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LE  NUOVE  TARIFFE  FERROVIARIE 


Allorché  abbiamo  dato  il  primo  sguardo  ai  cinque  volumi  distri- 
buiti dalla  Giunta  parlamentare  intorno  ai  disegni  di  legge  per  il 
riordinamento  delle  nostre  ferrovie,  siam  quasi  rimasti  sgomenti  alla 
mole  di  tariffe  in  essi  racchiusa.  E  stavamo  quasi  per  domandare  :  è 
questo  il  frutto  della  promessa  semplificazione?  Come  potrà  il  pub- 
blico orientarsi  entro  la  congerie  di  cifre  che  gli  si  ammannisce  ?  Lo 
stesso  Parlamento  come  potrà  formarsi  in  breve  tempo  un  sufficiente 
criterio  intorno  a  materia  così  complessa  e  dare  con  coscienza  il 
proprio  voto? 

Però  mano  mano  che  il  nostro  esame  procedeva,  le  idee  si  ven- 
nero rischiarando  e  sottentrò  la  persuasione,  che  le  apparenze  noc- 
ciono  qui  alla  sostanza.  Intanto  la  necessità  di  mettere  davanti  alla 
Camera  sì  il  testo  del  progetto  ministeriale,  che  il  raffronto  colle 
modificazioni  in  esso  introdotte  dietro  i  voti  della  Giunta  parlamen- 
tare, obbliga  a  raddoppiare  la  mole  dei  volumi.  Poi  le  tariffe  conte- 
nute nel  volume  per  la  rete  Mediterranea  sono  precisamente  le 
stesse  che  quelle  contenute  nell'altro  per  la  rete  Adriatica.  E  quanto 
al  volume  della  rete  Sicula  troviamo  pure  riprodotte  queste  ultime 
tariffe,  giacche  varranno  per  il  servizio  cumulativo  col  continente; 
ma  havvi  di  più  la  tariffa  interna  per  il  servizio  locale  entro  l'isola. 

Dunque  i  tre  grossi  volumi,  se  ne  togli  quest'ultima  specialità  af- 
fatto indipendente,  riduconsi  in  realtà  ad  un  solo  volumetto  di  ta- 
riffe ;  il  quale  consta  di  due  parti  distinte.  L'una  abbraccia  le  con- 
dizioni generali  dei  trasporti,  esplicazione  del  Codice  di  commercio, 
^  le  varie  tariffe  generali  ;  l'altra  le  tariffe  speciali  comuni  alle  tre 
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reti.  A  complemento  delle  medesimo  vengono  le  tariffe  locali,  che 
formano  un  piccolo  fascicolo  del  volume  V  (1). 

Questo  è  tutto  l'insieme  delle  tariffe.  Ad  illustrarne  i  criteri  di- 
rettivi, il  congegno,  gli  effetti  è  dedicato  il  capo  VII  della  Relazione 
nel  volume  I;  alla  quale  ricorrerà  di  certo  chi  intenda  rendersi  ra- 
gione della  importantissima  riforma  che  ci  sta  dinanzi.  Noi  sti- 
miamo tuttavia  che  non  sarà  superfluo  il  dare  un'idea  generale  di 
queste  tariffe  per  far  conoscere  nelle  sue  linee  principali  la  que- 
stióne ai  molti  che  forse  non  osano  affrontare  quei  grossi  volumi. 


Tariffe  generali. 

Le  condizioni  che  regolano  i  trasporti,  appunto  per  il  loro  colle* 
gamento  al  diritto  commerciale  comune,  riescono  di  più  facile  intel- 
ligenza e  sono  difatti  abbastanza  note.  Le  nuove  tariffe  non  fanno 
che  riprodurre  con  qualche  miglioramento  le  condizioni  esistenti, 
nè  è  d'uopo  che  ne  diciamo  particolarmente.  Limiteremo  quindi 
queste  pagine  alle  tariffe,  in  senso  stretto,  cominciando  da  quelle  ge- 
nerali per  i viaggiatori  e  perle  merci.  Però,  poiché  il  trasporto  dei 
viaggiatori  consente  una  grande  semplicità  di  tariffe  e  può  quindi r 
anche  con  maggior  comodità  del  pubblico,  riunirsi  in  poche  pagine 
tutto  quanto  li  concerne,  così  insieme  colla  tariffa  generale  trovansi 
pure  disciplinati  i  viaggi  a  prezzo  speciale  (sia  con  vetture  di  lusso, 
sia  a  prezzi  ridotti,  d'andata  e  ritorno,  d'abbonamento,  circolari,  ecc.). 
I  bagagli  e  i  cani  non  sono  che  accessori  del  viaggiatore  ed  hanno 

(1)  Il  volume  II  contiene  245  pagine  di  tariffe  e  condizioni  di  trasporto 
tra  testo  primitivo  e  modificazioni;  però  essendo  il  testo  primitivo  stato  pub- 
blicato fin  dal  maggio,  la  parte  nuova  si  riduce  a  molto  meno  d'un  terzo  di 
quelle  245  pagine. 

Il  volume  III  contiene  pure  245  pagine  di  tariffe,  ma  identiche  a  quelle  del 
volume  II.  Il  volume  IV,  da  pag.  63  a  pag.  318  pel  servizio  cumulativo  riporta 
ancora  le  stesse  245  pagine;  poi  nelle  200  pagine  dalla  318  alla  519  racchiude 
le  tariffe  sicule  interne;  ma  di  queste,  le  prime  66  (fino  cioè  a  pag.  384)  ripro- 
ducono una  4a  volta  le  condizioni  dei  trasporti  e  le  ultime  39,  da  pagina  480 
in  avanti,  ripetono  pure  disposizioni  particolari  già  contenute  nelle  tre  tariffe 
precedenti.  La  parte  relativa  in  ispecial  modo  alle  linee  sicule  si  restringe 
quindi  alle  95  pagine  dalla  384  alla  479;  e  neppur  esse  non  richiedono 
molto  studio  giacché  ben  58  sono  occupate  dalla  nomenclatura  delle  merci , 
quasi  eguale  a  quella  del  continente  e  nelle  altre  37  ben  24  riproducono  le  ta- 
riffe a  grande  velocità  del  continente,  colla  sola  differenza  che  le  zone,  anziché 


5 


tariffa  apposita,  senza  prezzi  speciali.  Quanto  alle  merci,  per  contro, 
molteplici  motivi,  fra  cui  la  diversa  responsabilità  secondochè  il  tras- 
porto si  effettui  a  tariffa  generale  ovvero  speciale  (diversità  che  pei 
viaggiatori  non  esiste),  obbligano  a  tener  distinte  le  due  specie  di 
tariffe. 

Di  conseguenza  la  parte  delle  tariffe  che  dicemmo  comprendere 
le  tariffe  speciali,  riguarda  unicamente  le  merci.  Le  quali  però  non 
tutte  nè  sempre  hanno  diritto  d'essere  trasportate  con  prezzi  spe- 
ciali, ma  solo  quando  si  trovino  in  speciali  condizioni.  Invece  può 
sempre  esserne  richiesto  il  trasporto  a  tariffa  generale,  in  quanto 
che  questa  per  la  sua  generalità  deve  adattarsi  a  qualsiasi  merce, 
quando  non  vi  ostino  ragioni  d'ordine  pubblico  o  di  sicurezza  dei 
convogli. 

Ora  le  tariffe  generali  per  le  merci  sono  parecchie.  Anzitutto 
vuoisi  distinguere  la  celerità  con  cui  il  trasporto  deve  farsi.  La  fer- 
rovia offre  in  proposito  due  specie  di  servizi:  uno  a  grande  velocità 
e  altro  a  piccola  veloc-tà.  Il  primo  costa  naturalmente  qualche  cosa 
di  più  del  secondo.  Oggi  si  manifesta  la  tendenza  ad  introdurre  an- 
che una  velocità  intermedia,  ma,  come  vedremo,  quasi  unicamente 
per  certi  trasporti  a  tariffa  speciale. 

Adunque  si  ha  la  tariffa  generale  a  grande  e  quella  a  piccola  ve- 
locità. La  prima  offre  i  prezzi  per  tonnellata  e  chilometro  applica- 
bili in  genere  alle  merci  e  messaggerie.  Siccome  poi  vi  hanno  merci 
cui  male  si  presterebbero  le  tasse  per  tonnellata,  quali  il  danaro,  le 
carte  di  valore,  gli  oggetti  preziosi,  così  per  queste  è  stabilita  una 
tariffa  generale  in  base  al  valore  o  al  peso  combinato  col  valore. 
Altra  tariffa  generale  è  data  ai  bozzoli,  perchè  altrimenti  trattan- 

di  100  chilometri,  vi  sono  di  75.  Talché  in  sostanza  la  vera  parte  nuova  della 
tariffa  sicula  si  riduce  alle  13  pagine  della  piccola  velocità.  Infine  le  tariffe  lo- 
cali nel  volume  V"  occupano  50  pagine. 

Adunque,  riassumendo,  il  corpo  delle  tariffe,  compreso  il  testo  originale  e 
le  modificazioni,  ma  escluse  le  parti  ripetute  più  volte,  consta  di  pag.  390,  cioè: 

Volume  II  pag.  245 

Volume  IV,  dalla  384  alla  479  95 

Volume  V,  tariffe  locali  50 

390 

E  di  queste  390  la  parte  presentata  ultimamente  al  pubblico  come  nuova 
si  riduce  al  terzo  delle  245  pagine  del  volume  II,  a  sole  13  pagine  del  voi.  IV  e 
alle  50  pagine  del  volume  V,  ossia  in  tutto  nemmeno  a  150  pagine.  Ecco  in 
conclusione  a  che  si  restringono  le  935  pagine  di  tariffe  che  ingrossano  tanto 
i  volumi  ultimamente  distribuiti. 
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dosi  di  merce  voluminosa  graverebbe  loro  troppo  la  tariffa  delle 
merci  aumentata  del  50  per  cento  come  è  prescritto  appunto  per  le 
merci  voluminose.  Queste  tariffe  a  grande  velocità  sono  però  assai 
semplici  ;  non  constano  che  d'una  base  unica  per  tonnellata  e  chilo- 
metro e  quindi  il  prezzo  è  tosto  calcolato,  moltiplicandola  per  la 
distanza. 

La  tariffa  generale  a  piccola  velocità  è  un  poco  più  complessa. 
Le  merci  vi  sono  divise  in  8  classi,  delle  quali  ciascuna  ha  la  propria 
base  per  tonnellata  e  chilometro  e  di  più  un  diritto  fisso  per  ogni 
tonnellata  di  peso  a  compenso  delle  spese  di  carico,  di  scarico  e  di 
stazione.  Talché  per  trovare  la  tassa  d'una  tonnellata  bisogna  aver 
presente  l'elenco  o  come  dicono  la  nomenclatura  delle  merci  colla 
rispettiva  classificazione,  rilevarne  a  che  classe  è  ascritta  la  merce 
da  spedirsi,  scegliere  la  base  chilometrica  assegnata  a  tal  classe  e 
moltiplicarla  per  il  numero  dei  chilometri  ;  indi  al  prodotto  così  ot- 
tenuto aggiungere  il  diritto  fisso  per  tonnellata. 

Anche  a  piccola  velocità  esiste  apposita  tariffa  generale  per  i 
bozzoli.  Inoltre  la  natura  particolare  delle  spedizioni  consigliò  pure 
di  creare  tariffe  generali  distinte  per  i  veicoli,  i  feretri,  il  bestiame, 
male  adattandosi  ai  medesimi  le  tasse  per  tonnellata  e  chilometro. 
Riguardo  ai  veicoli  si  conserva  la  distinzione  fra  il  trasporto  a 
grande  e  a  piccola  velocità,  e  la  tassa  è  stabilita  per  veicolo  e  chilo- 
metro, in  misura  diversa  secondo  che  trattasi  di  biroccini,  di  car- 
rozze, di  furgoni,  di  vagoni,  ecc.  a  due,  a  quattro  ruote,  ecc.  I  fe- 
retri si  trasportano  soltanto  a  grande  velocità  e  sottostanno  ad  una 
tassa  per  feretro  e  chilometro. 

Infine  quanto  al  bestiame  la  tariffa  generale  ne  stabilisce  la  tassa 
chilometrica  per  ogni  capo  e  a  quest'uopo  lo  distingue  in  classi,  ne 
fa  due  per  il  bestiame  cavallino  a  seconda  dell'altezza  e  cinque  per 
quello  bovino,  suino  ed  ovino  a  seconda  del  peso.  La  tariffa  gene- 
rale porge  bensì  anche  la  tassa  per  vagone,  ma  solo  all'intento  di 
permettere  che  eziandio  colui  il  quale  spedisce  uno  o  due  capi,  possa 
avere  un  intero  vagone  a  propria  disposizióne  e  quindi  con  un  rialzo 
di  prezzo  sulla  tariffa  per  capo  ;  a  differenza  così  della  tariffa  spe- 
ciale a  vagone  che  ha  lo  scopo  di  concedere  un  ribasso  a  chi  spe- 
disce molti  capi  di  bestiame. 
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Tariffe  speciali  e  locali. 

Di  tariffe  speciali  per  le  merci  ne  abbiamo  : 

9  a  grande  velocità  segnate  coi  numeri  dall'I  al  9  ; 
5  a  piccola  velocità  accelerata  dal  50  al  54  ; 
2  a  piccola  velocità  senza  vincolo  di  peso  dal  75  al  76  ; 
24  a  piccola  velocità  con  vincolo  di  peso  dal  101  al  124. 

Le  tariffe  locali  sono  quasi  tutte  correttivi  delle  24  ultime  ta- 
riffe speciali,  in  quanto  che  servono  a  togliere  o  mitigare  i  rialzi  che 
queste  per  alcune  merci  apporterebbero  su  una  od  altra  regione.  Il 
loro  numero  per  ora  sale  a  29  di  cui  : 

20  comuni  alle  due  reti  continentali  coi  numeri  dal  201 

al  220. 

3  per  la  rete  Adriatica  dal  301  al  303  ; 

6  per  la  rete  Mediterranea  dal  401  al  406. 
Come  si  scorge  in  questa  numerazione  non  si  procede  con  ordine 
immediatamente  progressivo,  ma  si  lasciano  fra  le  diverse  categorie 
di  tariffe  ampi  intervalli,  per  inserirvi  a  suo  tempo  le  altre  tariffe, 
che  occorrerà  di  creare  a  seconda  dei  nuovi  bisogni  del  traffico. 


Nomenclatura  delle  merci. 

Nel  volume  delle  tariffe  occupa  parte  considerevole  la  nomencla- 
tura delle  merci.  Convien  quindi  enunciarne  in  breve  lo  scopo. 

Quale  si  trova  nel  progetto,  serve  soltanto  per  la  tassazione 
delle  merci  a  piccola  velocità.  A  quest'uopo  indica  per  ogni  voce  la 
classe  e  la  categoria  cui  essa  appartiene.  Mediante  la  classe  si  ap- 
prende quale  sarà  la  tassa  a  tariffa  generale  come  pure  a  tariffa  spe- 
ciale ma  senza  vincolo  di  peso,  cioè  per  le  piccole  partite  (tariffa 
n.  75).  —  Mediante  la  categoria  si  scorge  se  la  merce  sia  ammessa 
o  no  a  tariffa  speciale  e  con  quali  prezzi. 

Ogni  categoria  raccoglie  quel  dato  gruppo  di  merci  che  hanno 
fra  loro  la  maggiore  affinità  e  somiglianza.  Ve  ne  sono  23  corrispon- 
denti alle  tariffe  speciali  a  piccola  velocità  dalla  101  alla  123.  Così 
per  sapere  se  una  merce  fruisce  d'una  di  queste  tariffe  speciali,  basta 
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rilevare  a  quai  categoria  è  ascritta  ;  si  cerca  poi  la  tariffa  speciale 
ad  essa  corrispondente  e  si  vede  se  quella  voce  vi  è  o  no  inserita.  In 
caso  affermativo  la  tariffa  indica  le  basi  ;  in  caso  negativo  la  tassa- 
zione si  farà  a  tariffa  generale  o  con  quella  n.  75.  Il  conoscerne  la 
categoria  giova  in  ogni  modo  per  scopi  statistici  ;  giacche  nel  com- 
pilare la  statistica  anche  le  spedizioni  in  piccole  partite  si  raggrup- 
pano nelle  23  categorie. 

Per  maggior  comodità  nelle  tariffe  che  si  distribuiscono  alle  sta- 
zioni e  al  pubblico  la  nomenclatura  dovrebbe  per  ogni  merce  indi- 
care direttamente  se  godono  o  no  di  tariffa  speciale  o  locale,  così  a 
grande  come  a  piccola  velocità. 


Importanza  delle  varie  tariffe. 

Tale  in  breve  lo  schema  delle  nuove  tariffe.  A  volere  in  qualche 
modo  formarsi  un'idea  della  importanza  relativa  delle  varie  specie  di 
tariffe,  la  si  può  a  grandi  linee  desumere  in  via  approssimativa  dal 
prodotto  lordo  che  si  ottiene  dai  rispettivi  traffici. 

Pigliando  l'anno  1882  si  scorge  che  sulle  linee  dell'Alta  Italia, 
sulle  Romane,  sulle  Meridionali  e  sulle  Calabresi,  che  formeranno  le 
due  reti  continentali,  dalle  tariffe  de'  viaggiatori  si  ebbe  un  pro- 
dotto di  circa  78  milioni  di  lire  e  da  quelle  delle  merci  un  prodotto 
di  circa  102  milioni 

Quanto  ai  viaggiatori  i  78  milioni  provengono  poi  per  35  dalla 
3a  classe,  per  28  dalla  2a  e  per  15  dalla  1*.  Rispetto  alle  merci  le 
tariffe  a  grande  velocità  producono  per  20  milioni  di  lire  e  quelle  a 
piccola  velocità  per  82  ;  ma,  come  è  naturale  per  la  diversità  dei 
prezzi,  a  dare  questo  prodotto  quadruplo  del  primo  occorre  una 
quantità  di  traffico  assai  più  che  quadrupla. 

Spingiamo  un  poco  l'analisi,  scomponendo  ne'  titoli  principali 
queste  due  grandi  categorie  delle  merci. 

Nella  grande  velocità  i  bagagli  rappresentano  un  prodotto  di 
lire  2,770,000;  il  bestiame  di  lire  2,860,000;  le  derrate  di  lire  4,646,000; 
le  merci  in  senso  stretto  di  lire  8,020;000  ;  gli  oggetti  preziosi  di 
lire  655,000;  i  veicoli  lire  80,000. 

Nella  piccola  velocità  concorrono  il  bestiame  per  un  prodotto  di 
lire  1,045,000  ;  i  veicoli  di  lire  188  mila  ;  le  merci  di  78,500,000.  E 
di  quest'ultima  somma,  30  milioni  provengono  dalle  7  classi  della 
tariffa  generale;  48  milioni  dalle  tariffe  speciali. 
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Le  tariffe  in  rapporto  alle  singole  industrie. 

Il  metodo  col  quale  abbiamo  così  abbozzato  le  tariffe  interessa 
principalmente  pratica  e  scienza  ferroviaria  che  per  le  modalità  dei 
servizi  e  per  il  loro  ordinamento  hanno  bisogno  di  raggrupparle  e 
coordinarle.  Ma  se  ci  facciamo  a  riguardarle  dal  punto  di  vista  delle 
singole  industrie,  ogni  produttore  ha  d'uopo  di  conoscerle  sotto  un 
aspetto  particolare.  Ciascun  commerciante,  ciascuno  speditore  do- 
manda: fra  tutte  queste  tariffe,  qual  è  in  conclusione  la  condizione 
fatta  alla  mia  industria?  E  a  questo  punto  di  vista  si  colloca  in  ge- 
nerale il  pubblico  per  darne  giudizio. 

È  in  questo  campo  specialmente  che  si  manifestano  le  appren- 
sioni ;  è  qui  che  si  agita  la  vera  lotta  delle  tariffe.  Alla  unificazione 
di  quelle  per  i  viaggiatori  poco  si  bada,  come  non  vi  si  badò  allor- 
quando nel  1878  si  unificarono  i  prezzi  della  rete  veneta  e  si  intro- 
dusse per  tutta  l'Alta  Italia  la  sopratassa  del  10  per  cento  quanto  ai 
trasporti  in  treni  diretti.  Forse  la  semplicità  delle  tariffe  per  i  viag- 
giatori non  lascia  adito  alle  esagerazioni  colle  quali  si  tenta  mo- 
strare i  danni  immensi  che  ne  sovrastano  e  fa  subito  ridurre  al  giusto 
valore  certe  declamazioni  che  ricevono  la  loro  forza  dalla  maggior 
oscurità  da  cui  sono  avvolte  le  tariffe  per  le  merci. 

Di  conseguenza  è  appunto  di  queste  ultime  che  noi  pure  ci  in- 
tratterremo. 

Dalla  succinta  esposizione  del  meccanismo  delle  tariffe,  si  com- 
prenderà agevolmente  come  siano  molteplici  i  prezzi  che  col  variare 
delle  circostanze  diventano  applicabili  ad  una  data  merce.  Chi  non 
ha  qualche  pratica  della  materia,  è  spesso  portato  a  fare  i  suoi  ap- 
prezzamenti co'  criteri  meno  complessi  e  più  conosciuti  delle  tariffe 
doganali.  —  Quanto  paga  la  tal  merce  per  quintale  o  per  tonnel- 
lata? Trattandosi  d'un  diritto  d'importazione  la  risposta  si  dà  per 
lo  più  con  una  sola  cifra  ;  ma  nelle  tariffe  ferroviarie  non  è  dato 
d'essere  altrettanto  laconici. 

Pigliamo,  a  mo'  d'esempio,  l'olio  d'oliva.  Corre  subito  alla  mente 
la  domanda:  che  tassa  aveva  prima?  Quale  avrà  poi?  E  imbarazzano 
le  molte  distinzioni  con  le  quali  bisogna  torturarsi  il  cervello  per 
dare  una  risposta  compiuta.  Poiché,  anche  a  considerare  soltanto  le 
tariffe  nuove,  si  presentano  troppi  punti  interrogativi. 

E  olio  che  occorre  di  spedire  a  grande  velocità  ?  Abbiamo  la  ta- 
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riffa  speciale  n.  3;  ma  se  il  peso  non  raggiunge  i  5  quintali,  v'ha  un 
prezzo  ;  se  sì,  un  altro.  Che  se  fosse  spedito  in  fiaschi  ma  non  riposti 
in  casse,  nè  a  vagone  completo,  tale  tariffa  non  sarebbe  applicabile;, 
e  bisognerebbe  ricorrere  a  quella  speciale  n.  2  per  le  messaggerie, 
che  porge  tre  serie  di  prezzi  distinti  per  le  spedizioni  pesanti  meno 
di  200  chilogrammi,  fra  200  e  1000,  oltre  1000.  Questo,  ben  inteso 
se  vuoisi  accettare  il  trasporto  con  responsabilità  limitata  della  fer- 
rovia; altrimenti,  se  lo  si  vuole  a  responsabilità  piena,  non  si  appli- 
cherà nessuna  tariffa  speciale  beusì  quella  generale. 

Ovvero  la  spedizione  vuol  farsi  a  piccola  velocità?  Anche  qui  può 
scegliersi  per  lo  stesso  motivo  fra  la  tassazione  a  tariffa  generale  e 
quella  a  tariffa  speciale.  Dato  che  si  preferisca  il  secondo  modo,  resta 
a  sapere  se  la  spedizione  sarà  a  vagone  completo  o  no.  In  caso  ne- 
gativo troverà  applicazione  la  tariffa  speciale  n.  75;  ma  ancora  do- 
mandiamo: l'olio  sarà  spedito  in  bottiglie?  Essa  offre  allora i  prezzi 
differenziali  della  classe  2a;  —  in  botti  o  in  pelli?  Quelli  della 
elasse  4*.  Se  poi  trattasi  di  spedizione  a  vagone  completo,  c'è  la  ta- 
riffa speciale  n.  106  con  due  serie  di  prezzi  diversi  per  l'olio  in  pelli 
(serie  B)  e  per  quello  in  botti,  in  barili,  in  recipienti  di  latta  purché 
chiusi  in  casse  (serie  C).  Ancora  se  il  trasporto  ha  luogo  sulle  linee 
meridionali,  anziché  i  prezzi  della  tariffa  n.  106  (serie  C),  si  appli- 
cano quelli  della  tariffa  locale  n.  205. 

E  finalmente,  s'avverta  bene,  tanto  a  grande  quanto  a  piccola 
velocità,  per  le  tariffe  speciali  non  stanno  innanzi  basi  uniche  ma 
serie  di  prezzi  che  variano  secondo  la  distanza. 

Volendo  adunque  formarsi  un  criterio  completo  della  tariffa 
dell'olio,  bisogna  considerare  tutto  l'insieme  di  questi  prezzi;  vo- 
lendo poi  farne  il  paragone  colle  tariffe  precedenti,  è  bene  aver  pre- 
sente che  ciascuna  delle  tre  tariffe  dell'Alta  Italia,  delle  Romane  e 
delle  Meridionali,  offre  oggi  un  complesso  di  prezzi  non  meno  com- 
plicato di  questo,  ma  con  criteri  e  metodi  diversi  da  rete  a  rete. 

Risulta  di  qui  assai  chiaro  quanto  importi  l'unificazione ,  mas- 
sime sotto  l'aspetto  della  semplificazione,  giacché  se  neppur  lo 
schema  ora  abbozzato  non  è  semplicissimo,  ben  si  scorge,  quale 
grave  imbarazzo  debba  recare  l'averne  in  vece  sua  tre  differenti  e 
non  meno  intricati. 

Potrà,  è  vero,  osservarsi  che  a  giudicare  della  bontà  d'una  data 
tariffa  occorre  non  occuparsi  di  tutti  i  quanti  i  prezzi  applicabili  ma 
basta  vedere  quelli  che  si  applicano  alla  massa  più  grande  di  tras- 
porti. E  l'osservazione  in  qualche  caso  ha  valor  pratico,  ma  assai 
meno  sovente  di  quello  che  forse  si  creda. 
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Essa  infatti  presuppone,  a  non  dir  altro ,  due  condizioni  che  di 
rado  sogliono  verificarsi  bene.  In  primo  luogo  che  si  conosca  la 
quantità  di  traffico  d'ogni  merce  che  cade  sotto  una  data  tariffa  ;  in 
secondo  luogo  che  si  conoscano  le  distanze  che  la  merce  suole  per- 
correre. 

Orbene  le  statistiche  attuali  non  porgono  quasi  mai  queste  indi- 
cazioni ;  o  le  danno  tali  che  vogliono  essere  usate  con  molto  discer- 
nimento. È  una  lacuna  che  speriamo  le  Amministrazioni  ferroviarie 
si  studieranno  di  riempire  ;  sebbene  siam  persuasi  che  non  si  possa 
particolareggiare  moltissimo.  Sarà  però  qualche  cosa  l'ottenere  dati 
specifici  un  po'  attendibili  almeno  per  le  merci  principalissime. 

Per  rimanere  nell'esempio  già  dato,  la  statistica  dell'Alta  Italia 
porta  nel  1883  quintali  30,750  di  oli  ed  olive  a  grande  velocità; 
97,778  tonnellate  di  oli  vegetali  e  corpi  grassi  a  piccola  velocità.  Le 
ferrovie  Komane  a  grande  velocità  distinguono  ancor  meno  e  gli  oli 
vanno  cercati  fra  i  269,432  quintali  di  derrate  alimentari  in  genere  ; 
invece  a  piccola  velocità  distinguono  di  più  separando  gli  oli  dai 
prodotti  e  dalle  materie  grasse  e  porgono  per  gli  oli  tonnellate  15,192. 
Le  Meridionali  per  la  grande  velocità  raccolgono  insieme  gli  oli  man- 
gerecci con  5623  quintali;  per  la  piccola  velocità  distinguono  a  sè 
l'olio  d'oliva  con  39,931  tonnellate. 

Evidentemente  il  grosso  dei  trasporti  si  effettua  dunque  a  pic- 
cola velocità;  ma  le  tariffe  della  grande  velocità  sono  poi  così  tra- 
scurabili, in  ispecie  per  l'Alta  Italia?  E  quanto  a  quelle  a  piccola 
velocità  come  dire  la  parte  che  ciascuna  d'esse  piglia  nell'impor- 
tante traffico  ? 

Ancora  più  incerte  sono  le  notizie  che  riguardano  le  percorrenze 
e  tuttavia  di  non  minor  momento.  Che  giova  infatti  l'accordare  ad 
una  merce  ribassi  per  le  distanze  di  50  chilometri  o  di  500,  se  a 
queste  distanze  non  se  ne  fanno  trasporti  ?  oppure  che  nuoce  se  vi 
risulta  un  rialzo  ?  Qui  bisogna  stare  in  guardia  ancor  più  contro  le 
fallaci  parvenze. 

La  statistica  dell'Alta  Italia  tace  affatto  sulle  percorrenze  medie 
delle  varie  zone  ;  le  porgono  invece  le  statistiche  delle  Romane  e  delle 
Meridionali.  Ma  è  chiaro  che,  siccome  manca  in  genere  la  distin- 
zione delle  singole  merci,  così  anche  le  percorrenze  si  riferiscono  a 
gruppi  di  merci.  Vi  si  può  quindi  celare  l'inganno,  allorché  tale  per- 
correnza si  applica  ad  una  merce  determinata. 

Altra  causa  più  grave  d'errore,  il  frazionamento  che  proviene 
dalla  pluralità  delle  reti.  Una  spedizione  va  da  Cesena  a  Voghera  e 
percorre  288  chilometri;  ma  sulla  rete  delle  Meridionali  non  fa  che 
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gli  83  chilometri  Cesena-Bologna  e  quindi  concorre  nella  composi- 
zione della  media  a  farla  abbassare  sotto  i  100  chilometri,  mentre 
dovrebbe  tendere  a  rialzarla  sopra  i  200.  E  questa  dannosa  in- 
fluenza si  fa  sentire  precipuamente  per  le  due  reti  che  ora  porgono 
i  dati  medi  delle  percorrenze;  giacché  mentre  per  l'Alta  Italia  le 
spedizioni  spezzate  in  tal  guisa  non  arrivano  all'8  per  cento  del  ton- 
nellaggio totale,  per  le  altre  due  reti  passano  il  30  per  cento. 

Ora  se  un  terzo  circa  del  tonnellaggio  influisce  su  quelle  medie 
per  abbassarle  indebitamente,  non  abbiam  torto  di  dire  che  bisogna 
valutarle  con  molta  riserva.  Nè  con  ciò  intendiamo  negare  che  esse 
formino  un  dato  prezioso  per  le  singole  Amministrazioni  attuali, 
alle  quali  naturalmente  quello  che  importa  è  il  percorso  sulla  pro- 
pria rete;  ma  il  valore  scema  d'assai  quando  si  studino  gli  scambi 
nello  interesse  del  paese  tutt'insieme  o  pur  anco  d'un  assetto  ferro- 
viario affatto  diverso  dall'attuale. 

A  questo  intento  fa  mestieri  invece  di  conoscere  i  luoghi  di  spe- 
dizione e  di  destinazione  delle  singole  merci,  i  centri  di  produzione, 
gli  empori  di  distribuzione,  i  mercati  di  consumo,  le  tradizioni  com- 
merciali, le  cause  che  le  vengono  modificando.  È  una  scienza  nuova 
che  non  s'apprende  ancora  sui  libri,  ma  solo  s'acquista  da  chi  vive 
fra  la  vita  agitata  delle  industrie,  da  chi  partecipa  alle  quotidiane 
vicende  degli  scambi  e  giorno  per  giorno  vede  qui  penetrare  una 
coltura  nuova,  là  sorgere  una  fabbrica,  altrove  un'officina;  oggi  sente 
il  reclamo  dello  stabilimento  che  raccoglie  centinaia  d'operai,  do- 
mani riceve  l'istanza  del  più  modesto  ed  ignorato  produttore;  e  in- 
tanto sotto  il  suo  sguardo  le  correnti  commerciali  s'ingrossano  in 
un  senso,  in  altro  s'assottigliano;  se  ne  sviano  di  quelle  in  corso; 
nuove  se  ne  creano. 

Ci  si  dirà  esigenti,  se  a  chi  questa  scienza  manca  ci  permettiamo 
raccomandare  riservatezza  ne'  giudizi  e  la  maggior  parsimonia  nel- 
l'uso di  certe  formole  troppo  generali  e  dogmatiche? 

A  taluno  pare  d'aver  già  ragionevolmente  condannato  le  nuove 
tariffe,  quando  ha  detto  :  sta  bene  che  siano  unificate,  ma  in  so- 
stanza producono  non  pochi  rialzi  di  prezzi.  Eppure  prima  di  con- 
chiudere si  presenterebbe  ovvia  un'altra  indagine.  Sì,  rialzi  ve  n'ha  ; 
se  non  ve  ne  fossero ,  significherebbe  che  si  fece  l'unificazione  sui 
prezzi  minimi  di  una  delle  tre  reti,  con  aggravio  intollerabile  alla 
finanza  ;  ma,  e  qui  sta  il  punto,  questi  rialzi  costituiscono  vera- 
mente per  le  industrie  cotal  danno  che  meriti  di  sacrificarvi  tutti  i 
vantaggi  dell'unificazione?  Intorno  a  ciò  gli  avversari  rimasero 
sempre  muti  ed  è  punto  senza  dubbio  d'importanza  capitale. 
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Perocché  il  pubblico  s'inganna  sovente  intorno  alla  influenza  che 
i  ribassi  di  tariffa  esercitano  sulle  industrie.  Merita  in  proposito 
d'esser  ricordato  ciò  che  si  legge  nella  Relazione  della  Giunta  par- 
lamentare (pag  144)  riguardo  ai  risi,  all'olio  d'oliva,  al  bestiame; 
dove  si  dimostra  chiaramente  come  si  ridurrebbe  a  tenue  beneficio  il 
trasporto  gratuito  che  fosse  accordato  sulle  linee  italiane,  e  quindi 
a  beneficio  ancor  più  piccolo  i  ribassi  che  in  realtà  si  possono  conce- 
dere, così  da  non  influire  quasi  punto  sulle  sorti  delle  singole  in- 
dustrie. Lo  stesso  è  a  dire  di  moltissimi  altri  prodotti:  ci  preme  di 
accennare  a  qualcuno. 

Il  vino  in  botti  sull'Alta  Italia  difficilmente  percorre  più  di  200 
chilometri,  per  il  trasporto  alla  qual  distanza  pagherà  lire  11  per 
tonnellata  cioè  circa  una  lira  per  ettolitro  ;  mentre  il  prezzo  di  ven- 
dita oscilla  da  lire  40  a  lire  50  per  ettolitro.  Fate  un  ribasso  o  un 
rialzo  del  10  per  cento  ;  invece  di  una  lira  l'ettolitro,  il  trasporto 
costerà  lire  0,90  ovvero  lire  1,10.  Sono  differenze  che  possono  in- 
fluire seriamente  sulla  nostra  enologia?  Se  consideriamo  poi  i  vini 
del  mezzogiorno  e  supponiamo  percorrano  800  chilometri  sulle 
nostre  reti,  la  tassa  di  trasporto  a  questa  distanza  sarà  di  lire  30  40 
per  tonnellata  cioè  di  lire  3  per  ettolitro.  E  certo  qui  risulta  un 
po'  più  grave,  ma  se  riflettasi  che  corrisponde  a  meno  di  4  cente- 
simi per  tonnellata  e  chilometro,  si  comprende  tosto  che  è  tassa  ri- 
dottissima e  che,  quand'anche  per  circostanze  specialissime,  si  cre- 
desse apportarvi  il  massimo  ribasso,  riuscirebbe  ancora  di  vantaggio 
ben  scarso.  Infatti  pur  colla  riduzione  a  3  centesimi  (riduzione  del 
20  per  cento)  si  pagherebbero  lire  24  per  tonnellata  ossia  lire  2  40 
per  ettolitro:  tassa  ancora  poco  meno  grave.  Bisogna  persuadersi 
che  la  colpa  non  è  della  ferrovia,  bensì  della  distanza. 

Diciamo  qualche  cosa  anche  degli  agrumi,  delle  cui  sorti,  il  mez- 
zogiorno si  preoccupa  a  ragione.  Hanno  bisogno  d'essere  traspor- 
tati con  una  certa  sollecitudine,  epperò  vediamone  la  tariffa  a  pic- 
cola velocità  accelerata.  Un  vagone  di  8  tonnellate,  spedito  a  1000 
chilometri,  quanti  ne  corrono  dalla  punta  della  Calabria  all'Alta 
Italia  pagherà  lire  365  (e  non  lire  485  nè  545  come  abbiam  letto  in 
qualche  Memoria),  ossia  lire  45  60  per  tonnellata.  Sui  1000  chilo- 
metri non  è  dunque  che  una  tariffa  di  4  centesimi  e  mezzo  per  chi- 
lometro e,  se  tiensi  conto  che  il  trasporto  si  compie  quasi  nei 
termini  di  resa  della  grande  velocità ,  non  può  giudicarsi  tariffa 
elevata. 

Ma,  si  osserva,  una  tonnellata  d'agrumi  costa  sull'albero  150  lire; 
le  spese  di  raccolta,  scarto,  piccoli  trasporti,  cassa  e  condizionatura 
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di  rado  si  limitano  a  60  lire  per  tonnellata  ;  aggiungasi  la  spesa  di 
trasporto  e  si  vedrà  che  il  costo  sale  talmente  che  si  stenta  a  ven- 
dere la  merce  sui  mercati  dell'Alta  Italia  ;  peggio  poi  se  s'ha  da 
raggiungere  quelli  esteri.  —  Ora  lasciateci  dire  a  nostra  volta.  In- 
tanto rileviamo  che  le  tasse  ferroviarie  contro  la  cui  gravezza  si  grida 
tanto  ascendono  a  un  quarto  meno  che  non  le  spese  di  raccolta  ed 
accessorie.  E  davvero  un  sistema  agricolo  che  per  queste  operazioni 
locali  spende  60  lire  la  tonnellata,  mentre  il  trasporto  a  1000  chilo- 
metri ne  costa  solamente  45  60  lascia  supporre  qualche  cosa  d'assai 
anormale  ed  imperfetto.  In  secondo  luogo  sommiamo  purè  tutte 
queste  spese  :  la  tonnellata  d'  agrumi  dovrebbe  valere  nell'  Alta 
Italia,  compreso  il  trasporto,  lire  (150+  60  +  45  60=)  255  60 
o  in  cifra  tonda  lire  26  al  quintale.  È  un  fatto  invece  che  nell'Alta 
Italia  vale  40  e  più  lire  e  si  smercia  abbondantemente.  Come 
adunque  incolpare  la  tariffa  ferroviaria  quasi  inceppi  il  commercio 
degli  agrumi  permettendogli  a  stento  di  raggiungere  il  settentrione 
d'Italia? 

Non  vogliamo  passar  sotto  silenzio  un'altra  industria  importan- 
tissima, quella  dei  ferri.  I  prodotti  delle  nostre  fabbriche  di  rado 
percorrono  più  di  300-400  chilometri,  il  più  spesso  assai  meno.  Il 
ferro  in  verghe,  quello  da  cerchi  a  300  chilometri  paga  per  tonnel- 
lata lire  11  ossia  meno  di  4  centesimi  per  chilometro  e  vale  lire  220- 
250  la  tonnellata;  —  il  ferro  in  lamiera,  a  T,  a  doppio  T,  pel  tras- 
porto alla  stessa  distanza  paga  lire  12  cioè  4  centesimi  per  chilo- 
metro e  vale  lire  250 — 350  la  tonnellata.  Anche  qui  chi  non  vede  che 
rimane  ai  ribassi  margine  ristrettissimo,  se  pure  ne  rimane  ? 

E  non  basta.  Rialzi  ve  n'è,  noi  neghiamo  ;  ma  sfugge  un'altra  cir- 
costanza che  merita  la  più  diligente  attenzione.  Havvi  un  conflitto 
del  quale  non  si  avvertono  bene  le  conseguenze  necessarie. 

Nessuno  forse,  o  ben  pochi  vorranno  contestare  che  in  fatto  di  ri- 
bassi bisogna  cominciare  dai  combustibili  e  dai  cereali.  Ora  il  traffico 
di  queste  due  categorie  nel  1882  ascende  a  3,400,000  tonnellate  ossia 
al  38  per  cento  del  traffico  totale.  Procediamo  pure  con  prudenza  e 
supponiamo  di  voler  fare  il  ribasso  medio  d'una  sola  lira  per  ton- 
nellata: equivale  a  rinunciare  per  queste  merci  a  lire  3,400,000.  Dato 
che  almeno  in  parte  vogliasi  trovarvi  compenso  con  rialzi  sulle  altre 
merci  di  maggior  pregio  —  supponiamo  soltanto  per  la  metà,  come 
ce  ne  rifaremo  ?  Volendo  suddividere  il  più  possibile  l'aggravio,  biso- 
gnerebbe evidentemente  scegliere  altre  tonnellate  1,700,000  di 
merci  fra  le  più  pregevoli  sulle  quali  fare  per  ciascuna  il  rialzo  di 
una  lira.  Vediamo  dove  si  ponno  prendere. 
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Prodotti  chimico-industriali   torni.  71,000 

Coloniali   „  127,000 

Filati  e  tessuti   „  150,000 

Stoviglie,  vetrerie    ........  „  73,000 

Materie  grasse   „  145,000 

Metalli  lavorati   „  464,000 

Stampati  e  carta   „  66,000 

Prodotti  animali   „  42,000 

Bitumi  e  pece   „  83,000 

Colori  e  materie  coloranti   „  73,000 

Bevande  e  spiriti   „  392,000 


Torni.  1,686,000 


Adunque  per  compensare  la  sola  metà  della  perdita  sui  combu- 
stibili e  sui  cereali,  dovrebbesi  rialzare  d'una  lira  tutte  quante 
queste  12  categorie.  Eppure  chi  non  vede  qual  partito  potrebbero 
trarne  gli  oppositori  per  gridare  che  l'insieme  delle  innovazioni  non 
solo  non  produce  perdita,  ma  promette  il  più  largo  aumento  di  pro- 
dotti ? 

Sarebbe  facile  compilare  un  lungo  elenco  delle  voci  in  rialzo, 
specificando  una  per  una  le  numerose  merci  che  formano  le  categorie 
delle  derrate  coloniali,  delle  bevande,  de'  filati  e  tessuti,  de'  metalli 
lavorati,  ecc ,  e  venire  alla  conclusione  che  la  tariffa  presenta  tre- 
cento o  quattrocento  voci  in  rialzo  contro  due  sole  in  ribasso.  Na- 
turalmente con  rialzi  su  tante  voci  si  colpirebbero  almeno  un  centi- 
naio di  industrie  che  non  mancherebbero  di  commoversene  e  di  sol- 
levare le  loro  lagnanze.  Potrebbero  moltiplicarsi  a  piacere  i  con- 
fronti fra  la  tariffa  vecchia  e  la  nuova,  gli  esempi  delle  spedizioni 
danneggiate  e  non  sarebbe  difficile  diffondere  a  poco  a  poco  la  per- 
suasione che  le  nuove  tariffe  apportano  rialzi  di  gran  lunga  supe- 
riori ai  ribassi  e  costituiscono  una  minaccia  contro  tutte  le  industrie. 
Eppure,  come  abbiamo  visto,  la  ferrovia  perderebbe  in  realtà 
lire  1,700,000. 

Or  bene,  non  così  appuntino,  ma  in  sostanza  è  quello  che  succede 
colle  nuove  tariffe.  La  differenza  sta  in  ciò  che  non  tutto  il  traffico 
delle  grosse  categorie  (combustibili,  cereali,  materiali  da  costru- 
zioni, ecc.)  è  in  ribasso,  mentre  ad  esempio  i  cereali  del  mezzogiorno 
hanno  qualche  zona  in  rialzo  e  così  pure  certi  materiali  da  costru- 
zione. Ma  questa  circostanza  è  controbilanciata  dall'altra  che  anche 
nelle  categorie  minori  non  tutto  il  traffico  è  in  rialzo,  anzi  vi  predo- 
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minano  i  ribassi;  mentre  nell'ipotesi  da  noi  esposta  tutto  il  tonnel- 
laggio di  quelle  12  categorie,  senza  eccezione,  doveva  essere  in 
rialzo. 

Però  siccome  in  ogni  modo  ottiene  ribasso  la  massa  maggiore 
delle  grandi  categorie,  e  d'altra  parte  il  tonnellaggio  loro  è  di  tanto 
superiore  al  tonnellaggio  delle  altre  che  devono  almeno  in  parte 
compensare  tali  ribassi,  si  comprende  come  non  torni  possibile  d'e- 
vitare interamente  il  fenomeno  che  noi  abbiamo  testé  indicato 
nella  sua  formola  più  cruda  ed  evidente. 

Cioè  :  gran  numero  di  voci  in  aumento  rispetto  a  quelle  in  dimi- 
nuzione, sebbene  l'effetto  totale  sia  tutt'altro  che  un  aumento  di  pro- 
dotti. 

Dicemmo  che  questo  fatto  si  presta  benissimo  come  argomento 
d'opposizione.  Ecco  come  ne  trae  partito  in  una  recente  Memoria  il 
Circolo  Industriale  e  Commerciale  di  Milano.  Con  una  serie  di  ta- 
belle esso  presenta  1191  esempi  di  confronti  fra  le  tariffe  vecchie  e 
le  nuove  e  trova  che  225  ossia  il  21  per  cento  sono  in  diminuzione  , 
889  ossia  il  79  per  cento  in  aumento  :  rileva  altresì  che  la  entità 
degli  aumenti  nei  singoli  casi  è  circa  tripla  di  quella  delle  diminu- 
zioni e  conchiude  che  la  nuova  tariffa  produrrà  quindi  nell'insieme 
un  aumento  del  13  per  cento  nei  prodotti,  vale  a  dire  accrescerà  di 
circa  nove  milioni  il  prodotto  attuale  della  rete  dell'Alta  Italia. 

Dopo  il  già  detto ,  occorre  che  insistiamo  maggiormente  sulla 
fallacia  di  siffatte  argomentazioni  ?  Non  ci  pare  ;  tuttavia  aggiunge- 
remo a  conferma  una  sola  considerazione  svolta  alla  Camera  dal 
ministro  dei  lavori  pubblici.  Nella  tabella  del  Circolo  Milanese 
la  categoria  importantissima  de'  cereali  figura  con  2  sole  voci 
e  con  14  confronti;  quella  de'  filati  e  tessuti  con  voci  23  e  con 
161  confronti  (prescindiamo  dall'esattezza  de'  calcoli  che  in  più 
luoghi  manca).  A  voler  tener  conto  del  rispettivo  tonnellaggio  delle 
due  categorie,  pur  limitatamente  all' A.  I.  per  poterne  trarre  dei  rap- 
porti percentuali,  ognun  vede  che  se  i  filati  e  tessuti  pesano  sull'ap- 
prezzamento generale  con  161  confronti,  i  cereali  dovrebbero  pesarvi 
con  1610  :  giacche  il  traffico  de'  filati  e  tessuti  è  solo  di  117,000  ton- 
nellate, decuplo  quello  de'  cereali  cioè  di  1,117,000.  Invece  questi 
ultimi  vi  concorrono  non  già  con  1610  ma  soltanto  con  14!  ! 

Siam  sempre  lì:  fa  d'uopo  guardare  non  al  numero  delle  voci,  ma 
al  traffico  che  esse  rappresentano.  Il  Circolo  Milanese  lo  intuisce  e 
accenna  a  volerlo  fare,  ma  le  poche  cifre  da  noi  ora  esposte  dimo- 
strano in  che  modo  il  faccia 

Qualcuno  forse  rifletterà:  ma  dunque  con  questo  conflitto  fra  le 
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grandi  e  le  minori  categorie  saranno  sempre  queste  ultime  che  do- 
vranno fare  le  spese  di  quelle?  Rispondiamo:  fino  ad  un  certo  punto 
sì  ed,  aggiungiamo,  è  giusto.  Quando  il  bilancio  dello  Stato  non  ha 
milioni  da  consacrare  ai  ribassi  ferroviari,  se  tuttavia  vuoisi  sgra- 
vare sensibilmente  le  tasse  di  trasporto  per  le  merci  che  più  ne 
hanno  bisogno  e  che  sono  appunto  quelle  che  costituiscono  le  grandi 
masse,  occorre  essere  disposti  ad  aumentare  in  buon  numero  le 
tasse  per  le  categorie  minori  del  traffico  o  in  altri  termini  per  una 
gran  parte  delle  industrie.  Chi  grida  contro  questi  rialzi  gli  è  come 
se  dica  apertamente  :  di  ribassi  nei  carboni,  nei  cereali,  ecc.,  noi  non 
vogliamo  saperne.  Ora  per  noi,  francamente,  la  riforma  delle  tariffe 
dovrebbe  essere  ispirata  al  criterio  di  scemare  nella  più  larga  mi- 
sura appunto  le  merci  di  primissima  importanza  che  più  risentono 
aggravio  dalle  tasse  di  trasporto  e  per  riuscirvi  non  esiteremmo  a 
rialzare  le  tariffe  delle  merci  di  maggior  pregio,  che,  come  vedemmo, 
non  ne  soffrono  che  danno  insensibile. 

Sta  qui  forse,  a  parer  nostro,  uno  dei  difetti  delle  nuove  tariffe,  in 
quanto  non  seppero  attuare  con  maggior  ardimento  questo  concetto. 
Hanno  la  loro  scusa,  lo  sappiamo.  Quando  le  Camere  di  commercio 
levano  le  più  alte  grida  perchè  ad  esempio,  ed  è  uno  fra  i  cento,  una 
tonnellata  di  caffè  da  Venezia  a  Verona  pagherà  lire  20  40  anziché 
lire  19  86,  quasi  questa  differenza  di  lire  0  54  per  tonnellata  cioè  di 
5  centesimi  per  quintale  valga  a  minacciare  il  movimento  del  com- 
mercio di  Venezia,  si  comprende  che  il  Governo  proceda  impacciato 
e  rimanga  a  mezza  via.  Sono  le  apprensioni  dei  pusillanimi  che 
hanno  paura  della  propria  ombra.  E  quando  si  è  in  tal  compagnia 
mal  si  può  parlare  d'audaci  riforme  e  meno  prometterle. 

È  per  questo  che,  diciamolo  di  passaggio,  ci  sa  troppo  d'ottimi- 
smo il  desiderio  di  non  pochi  per  la  introduzione  del  tipo  di  tariffe 
tedesco.  Lo  vagheggiò  nel  suo  discorso  del  19  dicembre  1884  anche 
l'on.  Luzzatti,  il  quale  assorse  ad  un  ordine  d'idee  assai  elevato. 
Abbiamo,  notava  egli,  tre  tipi  di  tariffa  in  Europa  :  quello  inglese 
che  per  la  soverchia  libertà  sua  mal  s'adatterebbe  sul  continente; 
quello  franco-italiano  di  cui  lamentasi  generalmente  la  infinita 
complicazione  e  quello  tedesco  che  si  va  diffondendo  per  tutta  l'Eu- 
ropa Centrale.  Perchè  irrigidirci  per  anni  nel  tipo  attuale,  correndo 
forse  il  pericolo  di  rimanere  presto  isolati  nel  nostro  regime  ferro- 
viario ? 

Non  nascondiamo  che  anche  le  nostre  simpatie,  sebbene  con  qual- 
che riserva,  propendono  verso  il  tipo  tedesco,  il  quale  però  è  ben 
lungi  dalla  semplicità  che  gli  si  attribuisce  e  forma  un  volume 
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press'a  poco  eguale  al  nostro.  Tuttavia  mentre  per  lo  passato  cre- 
devamo che  lo  si  potesse  un  giorno  adottare  anche  da  noi,  davvero 
la  discussione  che  in  questi  mesi  si  va  facendo  intorno  alle  tariffe, 
ci  ha  persuaso  protondamente  ch'è  inutile  pensarlo  e  che  rimarrà  a 
lungo,  molto  a  lungo  ancora,  una  utopia. 

Basti  considerarne  un  punto  solo.  E  noto  come  da  noi  le  merci 
spedite  senza  vincolo  di  peso  sono  oggi  divise  in  7  classi,  delle 
quali  la  più  alta  a  16,  la  più  bassa  a  5  centesimi  per  tonnellata  e 
chilometro.  Suona  tuttora  l'eco  vivissima  delle  lagnanze  e  delle 
grida  sollevate  perchè  nelle  nuove  tariffe  qualche  merce  fu  elevata  di 
classe  e  aggravata  di  uno  o  due  centesimi,  portandola  ad  esempio  da 
5  a  6,  da  7  ad  8,  da  10  a  12  centesimi.  Ora  sapete  che  cosa  avver- 
rebbe adottando  il  sistema  tedesco  ?  Ebbene  per  tutte  le  spedizioni 
sema  vincolo  di  peso  si  introdurrebbe  una  classe  unica,  colla  tassa 
costante  di  14  centesimi,  salvo  a  concedere  prezzi  miti,  molto  miti 
anche,  per  le  spedizioni  di  almeno  5  ovvero  10  tonnellate.  Immagi- 
nate qual  rumore  e  quali  proteste  per  tutte  le  spedizioni  che  oggi 
pagano  5,  6,  7,  10,  12  centesimi  e  che  verrebbero  a  pagarne  14!! 

Nessuno  più  baderebbe  al  pregio  grandissimo,  per  dirne  un  solo, 
d'eliminare  ogni  disputa  sulle  gravi  e  numerose  anomalie  delle  at- 
tuali classificazioni.  Non  sarebbe  che  uno  strillare  concorde  per  la 
rovina  del  piccolo  commercio,  della  piccola  industria  che  non  è  in 
grado  di  spedire  i  vagoni  completi  di  merce!  Proposta  simile,  ne 
andiam  convinti,  non  troverebbe  nel  Parlamento  un  solo  deputato 
pronto  a  sostenerla. 

Tutt'al  più  qualcuno  appoggierebbe  la  classe  unica  domandan- 
done però  la  tassa  non  a  14  ma  a  cinque  o  sei  centesimi;  il  che 
equivarrebbe  in  sostanza  a  combatterla. 

Le  precedenti  considerazioni  acquistano  forza  anco  maggiore 
rispetto  alle  lagnanze  molteplici  sorte  in  diverse  parti  per  l'insuffi- 
cienza dei  ribassi  accordati  alle  merci  che  pur  sono  favorite,  quasi 
siansi  deluse  le  più  legittime  aspettative,  violate  le  più  formali  pro- 
messe. Anche  coi  nuovi  prezzi,  si  va  notando  melanconicamente, 
la  sorte  delle  nostre  industrie  non  è  punto  assicurata.  È  sempre 
l'errore  di  credere  che  si  possa  colle  tariffe  ferroviarie  conseguire 
effetti  assai  superiori  al  mezzo  ;  se  pure  può  essere  ufficio  delle  me- 
desime quello  di  garantire  la  prosperità  delle  industrie. 

Ma  ci  si  presenta  altresì  un'osservazione  la  cui  alta  importanza 
niuno,  che  consideri  le  cose  con  imparzialità,  vorrà  disconoscere. 
Ciascun  industriale,  si  comprende,  guarda  a  se  stesso  e  trova  che 
dal  suo  punto  di  vista  non  mancano  ragioni  a  giustificargli  qualche 
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maggior  esigenza  quand'anche  risenta  aggravio  soltanto  per  qualche 
articolo  e  sebbene,  come  il  più  spesso,  l'insieme  de'  suoi  trasporti 
sia  avvantaggiato.  Ma  le  strade  ferrate  devono  guardare  a  tutte 
quante  insieme  le  industrie  che  compongono  la  loro  larga  clientela  : 
altrettanto  deve  fare  lo  Stato  come  tutore  degli  interessi  generali. 

Di  conseguenza  ad  ogni  ribasso  che  le  condizioni  finanziarie  per- 
mettano di  concedere,  sì  lo  Stato  che  le  ferrovie,  devono  chiedersi  : 
quale  industria  vi  ha  ora  maggior  diritto?  Non  basta  l'insistenza 
dei  reclami  e  delle  istanze.  Essi  devono  riflettere:  con  questa  con- 
cessione non  ne  andrà  offesa  la  giustizia  distributiva?  non  ci  impe- 
gnerà essa  ad  accordarne  altre,  per  le  quali  poi  manchino  i  mezzi  ? 

Dacché  fra  le  più  gravi  preoccupazioni  d'oggi  va  posta  quella 
per  le  sorti  dell'industria  metallurgica,  consideriamo  un  momento 
in  quest'ordine  d'idee  le  tariffe  dei  ferri.  Abbiamo  notato  che  il 
ferro  in  verghe  a  300  chilometri  paga  lire  11  la  tonnellata  e  vale 
lire  220-250.  Ebbene,  per  eguale  percorso  ha  la  tariffa  di  lire  11 
anche  il  carbon  fossile  e  vale  circa  lire  30  la  tonnellata  ;  hanno  ta- 
riffa di  lire  15  10  (quasi  quattro  lire  di  più)  i  cereali,  e  sappiamo 
che  i  grani  valgono  lire  200-220  la  tonnellata,  il  granturco  lire 
130-140.  Adunque  si  guarda  al  valore?  Il  ferro  in  verghe  vale  di  più. 
Si  guarda  alle  condizioni  in  cui  versa  l'industria  ?  L'agricoltura  me- 
rita riguardi  non  certo  minori  che  gli  stabilimenti  metallurgici.  In 
ogni  modo  poi  chi  non  vede  che,  se  qualche  ribasso  è  possibile,  lo 
si  deve  anzitutto  accordare  ai  combustibili  ? 

Ma  la  questione,  esaminata  sotto  questo  aspetto,  rivela  intera 
la  difficoltà  finanziaria;  e  si  riconosce  che  le  esitanze  delle  ferrovie 
e  del  Governo  non  sono  poi  così  capricciose  come  qualcuno  tenta 
far  credere,  nè  devonsi,  no,  a  mal  celata  noncuranza  dell'industria 
nazionale. 


Le  tariffe  internazionali. 


Le  tariffe  proposte  dal  Governo  servono  pei  trasporti  che  si-- 
effettuano  entro  il  regno.  Interessa  eziandio  di  conoscere  a  qual 
regime  saranno  soggetti  i  trasporti  che  scambiamo  coll'estero.  Per 
le  merci  a  grande  velocità  non  si  ha  gran  cosa,  circa  350,000  quin- 
tali il  7-8  per  cento  di  tale  traffico;  ma  per  il  movimento  a  piccola 
velocità  salgono  a  1,300,000  tonnellate,  il  13  per  cento  del  mede- 
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simo  ;  e  costituiscono  quindi  una  parte  importante  del  nostro  com- 
mercio. 

Giacche  le  nuove  tariffe  interne  modificano  interamente  i  si- 
stemi in  vigore,  si  comprende  che  sarà  impossibile  di  lasciar  sus- 
sistere quelle  internazionali  d'oggi  fondate  sui  medesimi.  Ne  deri- 
verebbero senza  dubbio  troppe  disparità  e  disuguaglianze  e  con- 
trasti, da  sollevare  fra  non  molto  un'infinità  di  reclami.  A  questo 
riordinamento  richiedesi  però  qualche  tempo  ;  occorrendo  anzitutto 
di  denunciare  le  convenzioni  esistenti;  cosa  che  sarebbe  inutile, 
dannoso  anzi  di  fare  prima  che  le  nuove  tariffe  interne  non  siano 
approvate  per  legge,  e  forse,  rispetto  alle  amministrazioni  estere, 
anche  men  conveniente. 

Frattanto  rimangono  dunque  provvisoriamente  in  vigore  le  con- 
venzioni attuali.  Ma  quali  garanzie  ha  il  pubblico  che  nelle  nuove 
trattative  saranno  validamente  tutelati  i  suoi  interessi  ?  Le  ammi- 
nistrazioni ferroviarie  sapranno  tenerli  nella  debita  considerazione? 
Non  havvi  pericolo  che  ne  vada  in  qualche  parte  offesa  la  nostra 
politica  doganale  e  commerciale? 

Sebbene  l'essere  l'esercizio  affidato  ad  amministrazioni  intera- 
mente italiane  costituisca  già  di  per  sè  una  guarentigia  contro  tali 
pericoli,  tuttavia  a  meglio  rassicurarci  è  stabilito  in  modo  espresso 
che  anche  le  tariffe  internazionali  saranno  sottoposte  all'approva- 
zione del  Governo.  Il  quale  avrà  così  facoltà  di  vedere  non  solo 
qual  trattamento  si  conceda  sulle  nostre  reti,  ma  eziandio  con 
quale  ci  ricambino  le  ferrovie  estere.  Di  più  il  Governo,  oltreché, 
l'approvazione  delle  proposte  fatte  dalle  Società,  s'è  pur  riservato 
il  diritto  di  presentarne  egli  stesso  :  ampliando  così  notevolmente 
la  propria  cerchia  d'azione. 

E  poiché  potrebbe  avvenire  che  nell'assetto  di  qualche  servizio 
internazionale  gli  interessi  della  Società  Adriatica  e  di  quella  Me- 
diterranea si  trovassero  per  avventura  in  collisione,  fu  pure  stipu- 
lato che  ambo  le  Società  abbiano  il  diritto  di  intervenire  a  tutte 
le  conferenze  che  abbiano  luogo  per  qualsiasi  servizio  interna- 
zionale ;  e  in  caso  di  disaccordo  fra  esse  deciderà  il  Governo. 

Pertanto  appaiono  affatto  infondate  le  voci,  che  le  nuove  ta- 
riffe interne  sacrifichino  alcune  industrie  nazionali  alle  loro  rivali 
estere,  creando  un  protezionismo  a  rovescio.  Si  scorge  invero  fa- 
cilmente, come  non  sia  ragionevole  l'istituire  paragoni  fra  esse  e  le 
tariffe  internazionali  vigenti  in  via  provvisoria.  Spesso  poi  i  criteri 
che  vi  si  usano  sono  già  in  sè  stessi  erronei  ed  inaccettabili,  qua- 
lunque sia  il  paragone  che  intendasi  fare. 
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Errore  comunissimo  quello  di  trascurare  il  costo  del  trasporto 
che  la  merce  forastiera  ha  sul  percorso  estero  (potremmo  aggiun- 
gere anche  il  dazio  d'importazione).  Si  pigliano  quindi  in  esame 
soltanto  le  tasse  dovute  sul  percorso  italiano  e  trovandosi  che  la 
merce  estera  ha  qualche  mezza  lira  di  beneficio  rispetto  alla  nostra, 
si  grida  che  è  protezione  a  rovescio.  Ma  di  grazia  come  intendete 
le  convenzioni  internazionali?  fatte  solo  a  beneficio  nostro  ? 

Riflettiamo  un  momento  alla  vera  condizione  delle  cose.  Do- 
mani vengono  a  trattative  l'Italia  e  la  Germania.  Quella  ha  per  in- 
tento primissimo  d'agevolare  lo  scambio  del  vino,  dell'olio,  delle 
verdure,  di  venti  o  trenta  altre  merci  che  più  le  stanno  a  cuore  e 
chiede  alla  Germania  che  voglia  ribassare  per  esse  le  tariffe.  Questa 
a  sua  volta,  premurosa  de'  propri  ferri,  del  carbone,  delle  merce- 
rie, d'un  altro  gruppo  di  merci,  domanda  altrettanto.  Che  può  fare 
l'Italia? 

Concedere  questi  ribassi  in  servizio  cumulativo  ed  insieme  esten- 
derli alle  stesse  merci  in  servizio  interno  ?  Va  incontro  ad  un  ri- 
basso troppo  esteso  che  mette  in  pericolo  i  risultati  finanziari 
delle  ferrovie.  Ovvero,  per  evitare  questa  disuguaglianza,  negherà 
tali  ribassi?  Naturalmente  non  otterrà  allora  nulla  per  i  propri 
prodotti  e  le  trattative  non  hanno  più  scopo.  Ecco  dunque  la  ne- 
cessità di  attenersi  alla  via  di  mezzo  :  accordare  cioè  soltanto  pei 
servizio  cumulativo  italo-germanico  i  ribassi  chiestile  dalla  Ger- 
mania. 

Si  dirà  forse,  a  primo  aspetto  ;  a  che  cercare  dei  vantaggi  per  al- 
cune industrie,  se  per  ottenerli  bisogna  sacrificarne  altre?  E  se 
fosse  così  sarebbe  obbiezione  grave.  Ma  così  non  è.  Guardando  in- 
fatti alle  nostre  industrie  che  verrebbero  per  tal  guisa  tra  loro  in 
conflitto,  qual  è  la  situazione  ?  Da  una  parte  abbiamo  prodotti  per 
lo  più  agricoli  che  se  non  trovano  speciali  facilitazioni  sulle  reti 
estere,  non  riescono  a  sostenersi  nella  gara  della  concorrenza  e  ri- 
mangono deprezzati  in  paese;  dall'altra  parte  prodotti,  i  quali 
possono  bensì  soffrire  danno  se  noi  concediamo  ribassi  ai  loro  pro- 
dotti rivali  dell'estero,  ma  in  misura  molto  relativa  secondo  l'avve- 
dimento che  porremo  nella  nostra  concessione.  E  se  noi  rileviamo 
che  un  dato  prodotto  estero  dovrà  in  ogni  modo  percorrere  300 
o  400  chilometri  prima  di  arrivare  alla  nostra  frontiera;  sicché 
la  tassa  totale  che  pagherà  per  tale  percorso,  insieme  con  quella 
sebbene  alquanto  ridotta  sulla  rete  italiana  per  giungere  ai  prin- 
cipali nostri  mercati,  riuscirà  ancora  di  gran  lunga  superiore  a 
quella  che  per  giungere  ai  medesimi  pagherà  il  prodotto  nostro 
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quantunque  con  base  di  tariffa  un  po'  più  alta  ;  non  è  egli  vero 
che  noi  possiamo  qui  concedere  un  tenue  ribasso  colla  coscienza 
sicura  di  non  recar  offesa  a  questo  prodotto  nazionale?  o  vor- 
remo piuttosto,  per  omaggio  a  un  principio  astratto  d'eguaglianza, 
negare  questo  tenue  ribasso  e  rifiutarci  d'aiutare  con  esso  quei  pro- 
dotti agricoli  che  n'hanno  bisogno  assoluto? 

Certo  non  è  sempre  facile  discernere  fin  dove  possiamo  spin- 
gere la  concessione  :  compito  delicatissimo  questo,  al  quale  si  ri- 
chiedono senza  dubbio  mente  acuta  e  meditata  esperienza  ;  ma  la 
necessità  di  simili  concessioni  non  ci  sembra  possa  essere  negata. 

La  previsione  di  questa  eventualità  può  perfino  consigliare  tal- 
volta di  mantenere  nelle  tariffe  interne  basi  un  po'  elevate  per  le 
principali  merci  per  cui  ci  attendiamo  dall'estero  domande  di  ri- 
bassi.  La  qual  misura  permette  che ,  stabilite  le  tariffe  interna- 
zionali, si  possa  poi  senza  grave  perdita  finanziaria  estendere  in 
tutto  o  almeno  in  parte  anche  al  nostro  servizio  interno  le  ridu- 
zioni consentite  nelle  medesime. 

Prescindendo  da  queste  eccezioni  inevitabili,  il  nuovo  sistema 
differenziale  attenuerà  del  resto  grandemente  molte  disuguaglianze 
cagionate  oggi  dalle  tariffe  internazionali.  Giacché  una  volta  intro- 
dotto per  regola  il  principio  che  anche  in  queste  ultime  debbasi 
applicare  la  differenzialità  per  zone  scalari  decrescenti  secondo  il 
sistema  belga,  il  produttore  nazionale  sarà  sicuro  che  quello  estero 
per  distanza  maggiore  pagherà  sempre  sulle  nostre  reti  tassa  mag- 
giore. Oggi  per  contro,  anche  ali'infuori  di  eccezioni  volute,  unica- 
mente per  effetto  del  sistema  avviene  spesso  che  traModane  e  Milano, 
per  esempio,  la  tassa  risulti  inferiore  a  quella  tra  stazioni  inter- 
medie e  Milano. 

Del  pari  premature  appaiono,  come  vedremo  meglio  fra  breve,  le 
apprensioni  sulle  sorti  del  nostro  commercio  di  transito,  per  il 
quale  pure  occorrerà  provvedere  particolarmente  mediante  appo- 
site tariffe  nei  servizi  internazionali,  giacche  non  basta  che  noi  ri- 
bassiamo i  nostri  prezzi,  se  nello  stesso  tempo  le  ferrovie  limitrofe 
ci  chiudono  gli  sbocchi  con  tariffe  esagerate.  Ma  poiché  in  proposito 
sogliono  farsi  i  più  ampollosi  elogi  al  gran  Cancelliere  della  Ger- 
mania affine  specialmente  di  persuadere  ai  nostri  porti  che  la 
prosperità  loro  ha  bisogno  d'eguale  politica,  ci  si  lasci  avvertire 
di  passaggio  che  i  porti  tedeschi  non  sono  punto  gratissimi  al 
Bismarck  del  trattamento  ricevuto.  Giacché  in  omaggio  al  principio 
dell'eguaglianza  a  cui  l'esercizio  governativo  sembra  non  poter  mai 
contrastare,  vengonsi  mano  mano  abolendo  le  tariffe  speciali  sta- 
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bilite  a  tavore  dei  porti.  Leggasi  il  rapporto  della  Camera  di  com- 
mercio d'Amburgo  per  l'anno  1883,  la  quale  si  lagna  della  soppres- 
sione delle  tariffe  per  i  cereali  e  le  farine. 

Veggansi  le  discussioni  avvenute  nel  febbraio  1883  al  Reichsrath 
dove  il  deputato  Beaulieu-Marconnay  in  rappresentanza  dei  porti 
dell'Ems  deplorava  l'abolizione  di  parecchie  tariffe  di  transito  com- 
piute a  puro  beneficio  della  navigazione  fluviale. 


Timori  nella  politica  commerciale. 

Del  rimanente  non  bisogna  farsi  troppe  illusioni.  Abbiamo  già 
tentato  di  chiarire  un  poco  l'essenza  e  l'efficacia  vera  dei  ribassi  fer- 
roviari, non  per  negarla  affatto,  ma  per  ridurre  nei  giusti  limiti  le 
esagerazioni  diffuse  a  questo  proposito  nel  pubblico.  Si  indovinerà 
agevolmente  che  anche  la  protezione  che  credesi  di  poter  usare  me- 
diante le  tariffe  ferroviarie  per  difesa  contro  diritti  daziari  stranieri 
troppo  gravosi,  si  restringe  a  ben  poca  cosa.  Pochi  dati  lo  provino. 

Gli  agrumi  pagano  alla  dogana  50  lire  la  tonnellata  per  l'entrata 
in  Germania,  100  per  l'entrata  in  Austria,  mentre  il  trasporto  dalle 
Provincie  meridionali  al  nostro  confine  costa,  come  vedemmo,  circa 
lire  45  ;  tassa  già  sì  ridotta  da  non  ammettere  ulteriori  ribassi. 
Quand'anche  le  ferrovie  vogliano  adunque  sostenere  un  sagrificio, 
potranno  abbandonare  tutt'al  più  quattro  o  cinque  lire.  Non  è  illu- 
sione il  credere  che  si  possa  con  queste  riparare  all'effetto  dei  diritti 
doganali,  che  presentano  altezza  e  variabilità  tanto  maggiori? 

11  vino  entrando  in  Francia,  col  trattato  del  1881,  sottostava 
alla  tassa  di  lire  3  per  ettolitro,  circa  lire  30  per  tonnellata,  mentre 
il  trasporto  ferroviario  dall'Alta  Italia  costava  10-13  lire,  nè  saliva 
a  30  lire  se  non  con  percorsi  d'oltre  800  chilometri.  Evidente  adun- 
que che  le  ferrovie  potevano  tutt'al  più  ribassare  2-4  lire  secondo 
le  distanze.  Vuol  vedersi  invece  che  rialzi  o  ribassi  ponno  contrap- 
porvi le  dogane?  Si  ricordi  che  pel  trattato  franco-spagnuolo  quel 
dazio  diminuì  anche  per  noi  a  lire  20  ossia  scemò  di  10  lire  ;  si 
rammentino  le  proposte  recentissime  della  Francia  che  potevano 
rialzarlo  d'altrettanto.  Non  lo  portò  l'Austria  à  lire  50  il  quintale  ? 

E  datano  pur  da  poco  i  timori  che  la  Francia  fece  nascere 
per  l'importazione  del  bestiame.  Si  trattava  d'elevare  il  diritto  che 
pesa  sui  buoi  da  L.  15  a  L.  30  per  capo.  Che  potevano  fare  le  ter- 
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rovie  italiane?  Un  vagone  di  buoi  che  debba  percorrere  200  chi- 
lometri per  giungere  alla  frontiera  paga  circa  75  lire  ;  se  debba 
percorrerne  600  paga  circa  200  lire;  quindi  circa  10  lire  per  capo 
nel  primo  caso,  25  nel  secondo.  Dunque  anche  un  ribasso  del  10 
per  cento  si  riduce  a  una  lira  nell'un  caso,  a  due  e  mezzo  nel- 
l'altro. 

Disse  giustamente  Fon.  Luzzatti  :  le  dogane  trattano  a  quin- 
tali, le  ferrovie  a  tonnellate  e  nella  lotta  dei  quintali  colle  ton- 
nellate le  armi  sono  troppo  dispari.  Ma  ci  sembra  che,  una  volta 
ammessa  questa  verità,  rimanga  assai,  se  non  totalmente,  inde- 
bolita la  tesi  ch'egli  sostiene  facendo  valere  la  connessione  fra  le 
tariffe  doganali  e  ferroviarie  come  argomento  principalissimo  in 
prova  della  necessità  che  le  tariffe  ferroviarie  si  trovino  assoluta- 
mente in  mano  al  Governo. 

Non  spiacerà  di  esaminare  un  momento  il  caso,  a  dir  vero  no- 
tevole, che  egli  adduce  ad  esempio,  quello  della  concorrenza  che 
i  risi  brillati  belgi  ed  inglesi  fanno  sul  mercato  di  Napoli  a  quelli 
nazionali.  Gli  agricoltori  del  Novarese  e  del  Vercellese,  affine  di  so- 
stenere questa  lotta  domandano  un  dazio  persino  di  lire  5  al 
quintale  ossia  lire  50  la  tonnellata.  L'on.  Luzzatti  preferirebbe  che 
si  provvedesse  con  una  tariffa  ferroviaria  locale.  Orbene  il  prezzo 
di  trasporto  per  una  tonnellata  di  riso  da^Milano  a  Napoli  colla 
nuova  tariffa  importerà  circa  37  lire.  Anche  facendo  il  trasporto 
da  Milano  a  Napoli  interamente  gratuito,  non  si  avrebbe  ancora  la 
protezione  di  lire  50  che  gli  interessati  ritengono  necessaria  per 
combattere  il  riso  brillato  belga  ed  inglese,  il  quale  conserverebbe 
tuttavia  una  differenza  di  lire  13  a  proprio  favore  per  mantenersi 
aperto  il  mercato  di  Napoli. 

Vero  per  altro  che  potrebbesi  introdurre  insieme  un  dazio 
d'entrata  ;  ma  in  qual  misura  potrà  cooperare  alla  protezione  il  ri- 
basso ferroviario  ?  giacche,  non  dimentichiamolo,  al  trasporto  gra- 
tuito non  si  può  certo  neppur  pensare.  La  distanza  da  Milano  a 
Napoli  è  di  917  chilometri;  quindi  la  tassa  di  lire  37  sovra  indi- 
cata corrisponde  a  quattro  centesimi  per  tonnellata  e  chilometro. 
A  noi  pare  ben  difficile  che  si  possa  sulle  nostre  reti  discendere 
più  basso,  trattandosi  di  una  merce  che  non  è  poi  poverissima, 
giacché  nonostante  l' attuale  deprezzamento,  vale  ancora  più  di 
300  lire  la  tonnellata.  In  ogni  modo  pur  volendo  con  sforzo  grande 
ribassare  a  tre  centesimi  per  tonnellata  e  chilometro  (e  sarebbe 
ribasso  del  25  per  cento),  la  protezione  che  offriremmo  ai  nostri 
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agricoltori  non  sarebbe  che  di  nove  lire  per  tonnellata,  cioè  di  90 
centesimi  per  quintale 

Dunque?  Ripetiamo  la  nostra  conclusione.  Le  tariffe  ferroviarie 
considerate  come  strumento  di  politica  commerciale  costituiscono 
strumento  di  assai  scarsa  efficacia  ;  certo  di  valore  troppo  tenue, 
se  vuoisi  su  esse  principalmente  fondare  la  difesa  dell'esercizio  go- 
vernativo. 


I  futuri  ribassi  :  Fazione  governativa  rispetto  ad  essi. 

Attuate  le  nuove  tariffe,  non  è  certo  a  credere  che  debbano 
rimanere  immutabili.  I  cambiamenti  rapidissimi  che  si  manifestano 
nelle  industrie,  i  nuovi  bisogni  commerciali,  le  stesse  esigenze  delle 
nuove  amministrazioni  ferroviarie  costringeranno  assai  presto  a 
richiedere  aggiunte,  modificazioni,  ampliamenti.  Come  vi  si  prov- 
vederà  ? 

Intanto  è  stabilita  una  valida  garanzia  contro  i  rialzi  arbitrari 
che  erronee  vedute  amministrative  potessero  consigliare.  Le  tariffe 
generali  e  pei  viaggiatori  anche  quelle  d'abbonamento  non  potranno 
essere  aumentate  se  non  mediante  una  legge.  Per  aumentare  in- 
vece le  tariffe  speciali  ci  vorrà  un  decreto  reale. 

Che  se  invece  trattasi  di  ribassare  le  tariffe,  di  creare  tariffe 
speciali  e  locali  nuove,  ovvero  di  modificare  le  condizioni  de'  tra- 
sporti, basterà  l'approvazione  del  Governo.  Quanto  alle  condizioni 
de'  trasporti  questa  può  forse  parer  poco  ;  ma  vuoisi  riflettere  che 
le  modificazioni  possibili  in  questo  campo  sono  quelle  d'indole  pu- 
ramente regolamentare,  mentre  le  norme  fondamentali  stanno  san- 
cite nel  Codice  di  commercio  e  quand'anche  fossero  alterate  con 
disposizioni  amministrative,  queste  non  avrebbero  perciò  il  menomo 
valore. 

Nè  basta  l'intervento  del  Governo  ;  si  richiede  ancora  la  mag- 
giore pubblicità.  Epperò,  ad  ogni  modificazione  di  tariffa,  il  con- 
cessionario deve  indicare  quando  intende  metterla  in  vigore.  Il  Go- 
verno, a  seconda  della  importanza  della  cosa,  vedrà  se  l'intervallo 
di  tempo  proposto  sia  sufficiente  per  darne  avviso  al  pubblico.  I 
ribassi  che  le  società  ferroviarie  vennero  a  mano  a  mano  introdu- 
cendo per  lo  passato  per  stimolare  lo  sviluppo  dei  traffici  e  per 
sovvenire  alle  istanze  del  commercio,  sono  argomento  solidissimo  per 
ritenere  che  le  nuove  amministrazioni  procederanno  ardite  per  la 
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medesima  via.  Basti  ricordare  che  nel  1865  la  tariffa  media  delle 
merci  sull'Alta  Italia  e  sulle  Romane  s'aggirava  intorno  ai  10  cen- 
tesimi per  tonnellata  e  chilometro,  sulle  Meridionali  intorno  ai  13 
centesimi  e  che  al  cessare  delle  due  prime  Società  trovavasi  ri- 
dotta a  centesimi  7  com'è  ancora,  mentre  per  le  Meridionali  è  di- 
minuita a  6  centesimi. 

Certo  che  in  quei  primi  tempi  le  elevate  tariffe  lasciavano  mag- 
gior latitudine  ai  rihassì  ;  ma  oggi  che  sono  già  assai  più  miti,  rie- 
scono più  sensibili  anche  riduzioni  più  tenui.  Inoltre  con  provvido 
avvedimento  i  nuovi  contratti  introducono  un'innovazione,  la  cui 
mancanza  nocque  non  poco  sotto  i  regimi  ferroviari  precedenti. 

Alludiamo  alla  facoltà  di  tentare  tariffe  ridotte  in  via  d'esperi- 
mento. Prive  di  essa,  le  Amministrazioni  ferroviarie  rimasero  spesso 
esitanti  sebbene  si  mostrasse  evidente  l'opportunità  d'un  tentativo 
o  cedettero  a  malincuore  con  pericolo  di  sacrificarvi  oltre  misura  i 
propri  interessi;  dal  che  nacquero  poscia  lunghi  conflitti  per  il 
rialzo  delle  tariffe,  come  quelli  ben  noti  tra  il  Governo  e  la  Società 
dell'Alta  Italia,  tra  esso  e  quella  delle  Meridionali. 

Ora  al  contrario,  quando  qualche  traffico  ne  riveli  il  bisogno,  le 
Società  sapranno  che  se  anco  sperimentano  un  ardito  ribasso,  non 
sarà  necessario  di  soffrirne  poi  per  sempre  le  conseguenze  anche  in 
caso  di  non  riuscita.  In  tal  guisa  si  eviterà  lo  sperpero  di  riduzioni 
superflue  a  favore  di  commerci  che  non  ne  sono  meritevoli:  e  questa 
intelligente  economia  permetterà  di  usare  maggior  larghezza  in  prò 
de'  traffici  che  racchiudono  germi  di  vitalità  verace. 

Però  a  rimovere  l'arbitrio  e  ad  assicurare  che  gli  esperimenti 
riescano  seri,  è  stabilito  che  essi  dovranno  durare  almeno  un  anno 
e  che,  per  ritornare  alle  tariffe  preesistenti,  se  ne  debba  dare  avviso 
al  Governo  e  al  pubblico  almeno  due  mesi  prima. 

Ma  può  darsi  che,  nonostante  le  condizioni  d'una  data  industria 
reclamino  particolare  aiuto,  l'Amministrazione  ferroviaria  per  cir- 
costanze eccezionali  non  creda  di  poter  affrontare  il  sacrifìcio  di  un 
ribasso.  E  poiché  il  danno  sarebbe  temibile  sovratutto  qualora  il 
diniego  venisse  a  colpire  qualche  ramo  della  nostra  esportazione  o 
del  traffico  internazionale  di  cui  fosse  minacciato  lo  svolgimento, 
così  il  Governo  per  tale  eventualità  si  è  riservato  il  diritto  di  im- 
porre obbligatoriamente  il  ribasso,  salvo  beninteso  il  giusto  com- 
penso alla  ferrovia. 

Sentonsi  in  proposito  pareri  assai  diversi. 

Taluno,  desideroso  di  fare  ad  ogni  costo  opposizione,  si  preparai 
uno  specioso  dilemma.  Amplificando  prima  la  lotta  che  si  combatte 
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nella  concorrenza  internazionale,  ne  induce  la  necessità  che  il  Go- 
verno abbia  la  maggior  libertà  d'azione  nelle  tariffe  e  che  sia  dis- 
posto ad  usarne  colla  maggiore  larghezza.  Ora  ciò  come  si  concilia 
coll'interpretazione  che  la  Giunta  parlamentare  dà  all'art.  44  dei 
Capitolati;  mentre,  a  suo  avviso,  nella  riserva  fatta  al  Governo  per 
i  ribassi  obbligatori,  vuol  ravvisarsi  una  misura  di  difesa  e  di  con- 
servazione, più  con  intento  di  non  retrocedere  che  colla  speranza 
di  andare  più  oltre  ?  A  che  adunque  aprire  i  valichi  alpini,  a  che 
tanti  sacrifici  pei  nostri  porti  se  poi  vuoisi  arretrare  l'espansione 
delle  nostre  industrie  ed  alzare  innanzi  ad  esse  le  colonne  d'Ercole  ? 

Quest'è  uno  dei  corni  del  dilemma.  Se  il  Governo,  per  isfuggirlo, 
s'attenti  rispondere  che  l'art.  44  non  si  restringe  fra  limiti  così  an- 
gusti, ma  riceverà  applicazione  per  agevolare  le  nostre  industrie 
ogni  volta  che  ne  sentano  veramente  il  bisogno,  sia  per  accaparrar 
loro  nuovi  mercati,  sia  per  rafforzarle  sui  mercati  acquisiti  ;  allora, 
replicano  gli  oppositori:  con  questa  larga  applicazione  dell'art.  44, 
chi  non  vede  che  le  finanze  dello  Stato  andranno  incontro  a  gravis- 
simi oneri,  mentre  le  Società  avranno  duplice  lucro  così  per  l'au- 
mento del  traffico,  come  per  il  compenso  che  loro  dà  il  Governo? 

È  molto  facile  rispondere  in  via  preliminare  con  un  altro 
dilemma. 

Se  voi  credete  che  la  concorrenza  internazionale  richieda  proprio 
nell'interesse  pubblico  azione  sì  attiva  da  parte  del  Governo,  non  è 
naturalissimo  e  giustissimo  che  l'onere  finanziario  che  vi  si  collega 
sia  assunto  non  dalle  Società  ma  dal  Governo  che  appunto  rappre- 
senta l'interesse  pubblico?  Che  se  vi  fa  paura  l'aggravio  dello  Stato, 
perchè  amplificate  a  bello  studio  la  necessità  dell'azione  governa- 
tiva in  quella  concorrenza,  quasiché  tale  azione  possa  esercitarsi 
con  vaghe  aspirazioni  e  senza  mezzi  finanziari  ? 

Ma  sonvi  ben  altre  considerazioni  da  fare.  Per  ciò  che  riflette  la 
concorrenza  internazionale,  tutte  le  Amministrazioni  provvedono 
con  tariffe  apposite  e  con  contratti.  Far  rimprovero  alle  tariffe  in- 
terne (e  son  tali  quelle  del  progetto)  perchè  non  vi  provvedono  bene, 
non  è  cosa  molto  seria.  E  sorpassiamo  che  lo  stabilir  fin  d'ora,  se 
fosse  possibile,  le  tariffe  di  concorrenza,  con  una  estesissima  discus- 
sione pubblica,  anche  in  seno  al  Parlamento,  quasi  per  dar  tutto 
l'agio  alle  ferrovie  estere  di  conoscerle  subito  e  di  indovinare  dalle 
nostre  imprudenti  rivelazioni  anche  lo  scopo  meno  aperto  di  molte 
tariffe  che  dipende  appunto  dall'abilità  dei  nostri  delegati  di  conse- 
guire, non  pare  certo  atto  a  noi  di  accorgimento  politico,  ne  di 
senso  pratico  commerciale. 


28 


Poi  lo  stesso  dilemma  posto  dagli  avversari  non  costituisce  forse 
la  prova  che  nell'agevolare  i  traffici  internazionali,  sebbene  sia  de- 
siderabile di  poterlo  fare  in  larga  misura,  tuttavia  per  le  condizioni 
finanziarie  nostre  bisogna  procedere  con  molta  prudenza?  E  se  così 
è,  balza  all'occhio  che  dove  farà  d'uopo  maggior  ritegno,  sarà  pei 
traffici  lo  svolgimento  dei  quali  presenta  le  più  grandi  incertezze; 
mentre  per  quelli  che  lasciano  sperare  incremento  rimuneratore,  le 
Amministrazioni  ferroviarie  hanno  già  in  ciò  potente  stimolo  a  con- 
cedere gli  opportuni  ribassi  e  sta  a  provarlo  una  non  breve  espe- 
rienza in  Italia  e  fuori. 

Ne  risulta  chiaro  che  per  la  forza  delle  cose  l'intervento  finan- 
ziario del  Governo  avrà  davvero  per  obbietto  precipuo  la  difesa 
della  nostra  esportazione  attuale  contro  le  minaccie  crescenti,  la 
conservazione  de'  mercati  acquisiti;  precipuo,  non  unico  e  la  Giunta 
parlamentare,  non  che  contraddire  al  concetto  dell'art.  44,  ne  espo- 
neva con  verità  lo  scopo  più  importante. 

Havvi  bene  chi  con  tutta  semplicità  elimina  ogni  pericolo,  la- 
sciando libero  al  Governo  d'ordinare  tutti  i  ribassi  che  crede  e  to- 
gliendo insieme  alle  Società  ogni  diritto  di  compenso.  E  se  queste 
vanno  incontro  a  perdite  ?  Impossibile,  una  Società  guadagna  o  deve 
guadagnare  sempre,  anco  quando  perde.  Naturalmente  è  un  ragio- 
namento che  non  ammette  repliche. 

Giunge  inavvertitamente  alla  stessa  conclusione  chi  obbietta  che 
nelle  condizioni  finanziarie  nostre  non  si  troverà  mai  un  ministro 
delle  finanze  disposto  a  consentire  il  ribasso  a  carico  dello  Stato. 
Non  torna  egli  lo  stesso  che  dire  che  il  Governo,  affinchè  il  suo  di- 
ritto d'imporre  ribassi  abbia  valor  pratico,  deve  poterli  imporre  a 
tutto  rischio  della  Società?  E  tralasciamo  della  scarsa  fede  che  co- 
storo nutrono  nell'avvenire  delle  finanze  italiane. 

Ma  pur  non  pochi  de'  più  pacati  e  benevoli  non  sanno  celare 
qualche  dubbio,  qualche  apprensione  su  questo  punto.  Sta  bene,  di- 
ranno, che  in  caso  di  perdita  si  conceda  il  compenso  ;  ma  è  facile 
che  le  riduzioni  sviluppino  quel  dato  traffico  e  che  quindi  ne  aumen- 
tino i  prodotti.  Se  così  avviene,  non  è  egli  vero  che  le  Società  gua- 
dagnano dall'aumento  de'  prodotti  e  per  giunta  pigliano  insieme 
anche  il  compenso  ?  E  l'obbiezione  non  manca  d'una  parvenza  di 
verità. 

Tuttavia  non  regge  ad  un  esame  profondo  e  principalmente  per 
due  motivi.  Primo  perchè  suolsi  in  tal  guisa  supporre  aumento  sì 
grande  di  traffico  quale  ben  difficilmente  può  di  fatto  avverarsi  ;  se- 
condo perchè  si  fa  per  lo  più  il  confronto  fra  il  prodotto  lordo  pri- 
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mitivo  e  quello  lordo  ottenuto  col  maggior  traffico,  mentre  esso  va, 
fatto  tra  i  due  prodotti  netti.  Prendasi  invero  una  merce  che  abbia 
oggi  ad  esempio  movimento  di  100,000  tonnellate  a  130  chilometri 
di  distanza  con  tariffa  media  di  7  centesimi  per  chilometro  ;  il  pro- 
dotto lordo  attuale  sarà  di  lire  910,000.  Vi  si  porti  un  ribasso  forte, 
da  7  a  5  centesimi  (il  29  per  cento);  il  traffico  crescerà,  certo  però 
si  largheggia  prendendo  un  incremento  del  40  per  cento  :  le  100,000 
tonnellate  diventano  così  140,000,  ma  il  prodotto  lordo  rimane  lo 
stesso  di  prima  : 

L.  140,000  X  130  X  0,05  =  910,000. 

Con  questa  differenza  però  che  prima  c'erano  le  spese  per  le  sole 
100,000  tonnellate  ed  ora  ci  sono  per  140,000  ;  talché  con  un  lavoro 
maggiore  la  ferrovia  avrà  prodotto  netto  minore.  Si  noti  di  pas- 
saggio che,  se  si  fosse  stabilito  di  determinare  il  prodotto  netto  cal- 
colando le  spese  in  un  tanto  per  cento  del  prodotto  lordo,  ad  es., 
nel  60  per  cento,  parrebbe  qui  che  la  spesa  nei  due  casi  rimanga 
eguale,  giacche  resta  eguale  il  prodotto  lordo.  E  sarebbe  evidente- 
mente supposizione  contraria  al  vero. 

Nella  fattispecie  coll'aumentare  il  traffico  da  100,000  a  140,000 
tonnellate  non  è  dubbio  che  lo  si  è  agevolato  ;  ma  è  chiarissimo  al- 
tresì che  agevolare  il  traffico  non  significa  lo  stesso  che  accrescere  i 
prodotti  netti,  mentre  possono  invece  aumentare  le  spese  in  misura 
più  forte  dei  prodotti  ;  e  che  quindi  Vincremento  del  traffico  non  è 
ragione  bastevole  per  negare  il  compenso  all'esercente. 

C'è  un'altra  obbiezione  che  pure  non  manca  di  qualche  fonda- 
mento. Ammettiamo,  si  dice,  che  quando  lo  Stato  impone  un  ribasso, 
ne  sopporti  egli  le  conseguenze  finanziarie  ;  ma  ci  par  giusto  che 
queste  siano  tutte  per  lui,  tanto  se  cattive,  quanto  se  buone:  è 
un'alea  che  corre.  Di  conseguenza  per  la  Società  esercente  dovrebbe 
tenersi  calcolo  soltanto  del  traffico  attuale  e  del  prodotto  ottenuto 
oolla  tariffa  preesistente  :  se  in  forza  della  tariffa  ribassata  il  prò?- 
dotto  decresce  o  aumenta,  il  danno  o  il  beneficio  sarà  dello  Stato. 
Idea  attraente,  ma  poco  pratica. 

Anzitutto  l'esercente  assume  l'azienda  col  suo  svolgimento  na- 
turale. Ora  quando,  in  seguito  al  ribasso,  quel  dato  traffico  aumenta, 
come  si  fa  a  distinguere  la  parte  d'aumento  dovuta  al  ribasso  e 
quella  dovuta  allo  sviluppo  naturale  che  ci  sarebbe  stato  anche  senza 
il  ribasso  ? 

Poi,  dato  che  il  prodotto  cresca,  è  il  prodotto  lordo  che  si  co- 
nosce, ma  esso  non  basta.  Bisogna  poter  dire  all'esercente  :  voi  da 
questo  traffico  avevate  prima  un  prodotto  netto  di  tanto  ;  collo  svi- 
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lappo  naturale  sarebbe  salito  a  tanto  ;  in  forza  del  ribasso  salì  a 
tanto  di  più;  quest'ultima  eccedenza  spetta  allo  Stato.  Ora  come  de- 
terminare questi  prodotti  netti  ?  Nonostante  i  molti  studi  fatti  si 
stenta  a  calcolare  nell'insieme  dell'azienda  il  prodotto  netto  che 
proviene  dai  viaggiatori  distintamente  da  quello  che  deriva  dalle 
merci  in  blocco.  In  qual  modo  calcolare  il  prodotto  netto  derivante 
da  una  singola  merce?  A  ciò  occorrerebbe  di  sapere  la  spesa  che 
ciascuna  cagiona,  mentre  è  notorio  che  le  spese  ferroviarie  non  am- 
mettono così  sottili  distinzioni. 

Non  neghiamo  che  si  potrebbe  supplirvi  con  qualche  espediente  ; 
ma  ripiego  per  ripiego  ci  sembra  allora  abbastanza  buono  quello 
proposto  nelle  Convenzioni.  Secondo  queste  infatti,  qualora  i  ribassi 
producano  beneficii,  l'esercente  dovrà  metterne  a  parte  lo  Stato.  Ri- 
pigliamo l'esempio  esposto.  Nella  liquidazione  dei  conti  in  confronto 
colla  Società  non  si  tien  calcolo  del  ribasso  eseguito  e  si  computano 
le  140,000  tonnellate  a  7  anziché  a  5  centesimi.  Quindi  la  Società 
scrive  a  proprio  credito  lire  140,000  x  130  x  0,07  =  lire  1,274,000 
sebbene  abbia  riscosso  soltanto  lire  140,000  x  130  x  0,05  = 
lire  910,000:  così  lo  Stato  sembra  rifonderle  la  differenza  in 
lire  364,000. 

D'altro  canto  però  la  Società  a  sua  volta  porta  questa  somma  di 
lire  364,000  insieme  agli  altri  prodotti  che  vanno  ripartiti  fra  essa 
e  lo  Stato.  Di  conseguenza  essa  non  ne  serba  per  se  che  il  62  1\2  per 
cento  ;  colla  quale  quota  essa  s'intende  soddisfatta  sia  delle  spese 
sostenute  per  il  maggior  traffico  a  cui  corrispondono  le  lire  364,000, 
sia  anche  dell'incremento  naturale  che  su  di  esso  come  s'è  visto  le 
apparterrebbe.  Riesce  così  evidente  che  se  essa  per  ottenere  queste 
lire  364,000  seppe  mantenere  le  spese  al  disotto  del  62  Ij2  per  cento 
assegnatole,  limitandole,  ad  esempio,  al  60,  le  resta  il  2[12  per  cento 
come  profitto  dell'incremento  naturale  ;  se  invece  spende  tutto  il 
62  1|2,  allora  per  questo  ultimo  titolo  non  riceve  nulla. 

Non  ci  sembra  davvero  che  in  questa  guisa  le  si  concedano  in- 
debiti lucri. 

Facciamo  una  supposizione  ancora  più  larga  ammettendo  che 
col  ribasso  da  7  a  5  centesimi  il  traffico  raddoppi  e  cresca  quindi  da 
100,000  a  200,000  tonnellate.  Il  prodotto  lordo  aumenterà  a  lire 
1,300,000 

200,000  X  130  x  0,05  =  1,300,000 
Adunque  dapprima  avevamo  100,000  tonnellate  con  un  prodotto 
lordo  di  lire  910,000  e  la  spesa  d'esercizio  (ossia  il  62  1[2  per  cento 
quota  della  Società)  valutavasi  di  lire  568,750.  Poi  otteniamo  altre 
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100,000  tonnellate,  ma  il  prodotto  lordo  aumenta  soltanto  da 
lire  910,000  a  lire  1,300,000  cioè  di  lire  390,000;  e  la  spesa  d'esercizio? 
Vogliamo  pure  ammettere  che  per  queste  100,000  nuove  tonnellate 
non  richieggansi  più  altre  lire  568,750,  ma  certo  la  spesa  sarà  su- 
periore al  prodotto  di  lire  390,000  da  esse  ricavato.  Anche  posto 
infatti  che  essa  scemi  dal  62  1[2  al  56  per  cento,  beninteso  del  pro- 
dotto lordo  originario,  rimarrà  pur  sempre  di  lire  509,600.  Per- 
tanto le  200,000  tonnellate  cagionerebbero  una  spesa  di  lire 
(568,750  -f  509,600  =  )  1,078,350,  ed  è  questa  la  somma  che  do- 
vrebbe quindi  corrispondersi  alla  Società  come  sua  quota. 

Invece  col  progetto  in  discussione  quanto  le  si  dà  ?  Si  compu- 
tano tutte  le  200,000  tonnellate  in  base  alla  tariffa  originaria  e  ot- 
tiensi  il  prodotto  di  lire  1,820,000;  delle  quali  spetta  alla  Società 
il  62  ì\2  per  cento  cioè  lire  1,137,500.  Epperò  le  si  accorderebbero 
lire  59,150  in  eccedenza  alle  spese  che  avrà  da  sostenere.  È  troppo  ? 
È  giusto  ? 

Premettiamo  intanto  che,  pur  in  ipotesi  larga  quale  abbiamo 
fatto,  i  lucri  della  Società  non  sarebbero  poi  così  smodati.  Indi  s'av- 
verta che  in  tal  guisa  noi  abbiam  supposto  che  le  nuove  100,000 
tonnellate  siano  venute  per  intero  in  virtù  del  ribasso  di  tariffa.  Ma 
come  potrebbesi  escludere  che  parte  di  esse  sia  invece  dovuta  a  svi- 
luppo naturale  del  traffico?  Ed  evidentemente  allora  la  Società  per 
cotal  parte  avrebbe  diritto  di  chiedere  non  il  56  ma  il  62  50  per 
cento;  talché  non  rimarrebbe  neppur  l'eccedenza  di  lire  59,150.  Il 
patto  non  pecca  dunque  certo  per  troppa  larghezza  a  suo  favore. 


I  confronti  colle  tariffe  estere. 

Innanzi  a  queste  riflessioni  che  scaturiscono  dall'esperienza  e 
dalle  condizioni  nostre,  perdono  valore  i  confronti  sempre  un  po' 
teorici  che  sogliono  essere  desunti  dalle  tariffe  estere.  Tuttavia, 
poiché  vi  si  ricorre  con  molta  facilità  e  non  è  improbabile  che  fac- 
ciano una  certa  impressione  su  chi  non  è  avvezzo  a  vagliarli,  non 
spiacerà  che  vi  ci  intratteniamo  un  poco. 

In  siffatti  paragoni  sfugge  facilmente  che  se  per  alcune  merci 
queste  ultime  offrono  trattamento  migliore,  lo  ammettono  però  men 
buono  per  altre  ;  che  quindi  ogni  paese  ha  prodotti  cui  favorisce 
di  preferenza  e  che  il  giudizio  sulla  bontà  delle  tariffe  non  può  darsi 
guardando  solamente  ad  una  piccola  parte  delle  medesime. 
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Ora,  se  prendiamo  a  studiarle  nei  risultati  complessivi,  non  ci 
pare  che  l'Italia  faccia  in  questo  campo  la  più  meschina  figura. 
Difatti  la  tariffa  chilometrica  media  dei  viaggiatori  non  appare  in 
generale  più  alta  in  Italia  che  negli  altri  paesi.  Rimandiamo  in 
proposito  al  quadro  che  si  legge  nella  relazione.  E  neppur  quella 
delle  merci,  che  qui  più  importa,  non  conduce  a  conclusione  diversa. 
Riportiamo  dal  Fournier  deFlaix  tale  tariffa  in  centesimi  di  lira(l): 


Ferrovie  Tariffa  chilometrica  media 

Russe   Centesimi  7,68 

Spagnole   „  7,65 

Austriache   „  7,33 

Prussiane   „  6,88 

Olandesi   „  6,80 

Italiane    „  6,79 

Francesi   „  5,99 

Belghe   „  5  13 


Vi  mancano  le  inglesi,  ma  è  notorio  che  la  loro  media  supera  i 
10  centesimi. 

E  questo  confronto  prende  significato  anche  più  efficace,  quando 
si  richiamino  le  differenti  condizioni  delle  strade  ferrate  forestiere, 
le  quali  potrebbero  senza  dubbio  essere  verso  le  industrie  ben  più 
larghe  che  non  le  nostre. 

La  Francia  nel  1882  co'  20,239  chilometri  delle  6  grandi  reti 
ottiene  prodotto  lordo  di  1037  milioni  di  lire,  più  di  lire  51,000  al 
chilometro  e  un  prodotto  netto  di  522  milioni  che  basta  per  dare 
comodamente  l'interesse  del  5  per  cento  al  capitale  d'impianto. 

In  Prussia  i  14,492  chilometri  esercitati  dallo  Stato  nel  1882-83 
rendono  prodotto  lordo  di  619  milioni,  circa  lire  43,000  per  chi- 
lometro, e  presentano  il  prodotto  netto  di  283  milioni  sufficiente 
del  pari  a  rimunerare  il  capitale  coll'interesse  del  5  per  cento. 

Anche  la  rete  governativa  belga  nel  1882  offre  prodotto  lordo 
chilometrico  di  lire  40,082  e  spesa  di  lire  24,952  (fuori  le  spese  di 
miglioramento  e  completamento). 

Nell'Austria  i  13,900  chilometri  esercitati  in  media  nel  1882 
(comprese  le  linee  comuni  all'Ungheria)  danno  un  prodotto  lordo 

(1)  Etudes  économiques,  1883,  p.  555.  I  dati  (l'autore  noi  dice)  non  sono 
forse  recentissimi:  per  le  austriache,  ad  esempio,  crediamo  debbasi  sostituirvi 
lire  6  90  ;  ma  il  confronto  perde  tuttavia  poco  del  suo  valore. 


33 


di  514  milioni,  ossia  di  circa  lire  37,000  per  chilometro,  con  360 
milioni  di  spesa,  ossia  lire  20,500  per  chilometro. 

A  dir  vero  è  già  cosa  rimarchevole  che  l'Italia  sia  progredita 
di  tanto  nei  ribassi  ;  mentre  dai  suoi  9000  chilometri  ritrae  solo  un 
prodotto  chilometrico  lordo  di  lire  22,000  pel  quale  deve  sostenere 
una  spesa  di  quasi  lire  16,000  ;  talché  il  capitale  di  lire  2,800  mi- 
lioni investito  nelle  strade  ferrate  rende  appena  un  prodotto  del 
2  per  cento. 

Certo  una  migliore  amministrazione  potrà  ottenere  in  avvenire 
risultati  meno  sfavorevoli,  de'  quali  anche  le  tarifle  risentiranno 
giovamento  ;  ma  crediamo  non  ci  si  debba  illudere  troppo  spin- 
gendo le  nostre  speranze  a  previsioni  cui  contrastano  circostanze 
quasi  insuperabili.  A  due  alludiamo  sovratutto  :  l'una  delle  quali 
tocca  i  prodotti,  l'altre  le  spese. 

Quanto  ai  prodotti,  la  forma  della  penisola  crea  alle  ferrovie 
un  ostacolo  che  tranne  per  l'Inghilterra  manca  o  si  fa  sentire  men 
forte  negli  altri  paesi:  la  concorrenza  del  mare.  Vuoisi  averla  pre- 
sente massime  nei  confronti  colla  Germania,  colla  Svizzera,  col- 
l'Austria-Ungheria.  Ivi  tutti  i  trasporti  entro  il  regno  devono  va- 
lersi della  strada  ferrata,  giacche  la  concorrenza  fluviale  agisce 
sempre  in  misura  assai  limitata.  Quindi  per  l'Italia  il  tonnellaggio 
ferroviario  presenta  rapporti  anche  più  sfavorevoli  che  il  prodotto 
lordo,  ne  può  attendersi  che  nell'insieme  abbia  ad  elevarsi  oltre  un 
limite  molto  moderato.  Basti  accennare  che  l'Italia  presenta  poco 
più  di  9  milioni  di  tonnellate,  mentre  la  Prussia  102  e  la  stessa 
Svizzera  supera  i  6  (1882). 

Poi  la  recente  inchiesta  agraria  dovrebbe  far  svanire  un  poco 
le  immagini  rettori  che  colle  quali  si  parla  del  bel  paese.  Si  produce 
poco;  farebbe  stupore  che  si  trasportasse  molto. 

L'altra  circostanza  che  ci  permetterà  difficilmente  di  gareg- 
giare coi  principali  Stati  esteri  ne'  risultati  d'esercizio  consiste  nella 
necessità  in  cui  versiamo  di  dover  provvedere  all'estero  le  materie 
prime  dell'industria  ferroviaria:  carboni,  materiale  mobile,  ferri, 
spesso  anche  il  legname.  Ne  finora  ci  giova,  nè  per  buon  tempo  ci 
gioverà  (sotto  questo  aspetto  beninteso)  l'emancipazione  tentata 
nella  fabbricazione  del  materiale  mobile;  giacche  essa  frattanto 
vale  solamente  ad  animare  le  nostre  fabbriche  e  non  a  scemare  i 
prezzi  che  la  ferrovia  deve  pagare  per  il  materiale,  mentre  anzi  a 
protezione  delle  fabbriche  stesse  questa  è  costretta  a  spendere  dir 
più  di  quanto  il  materiale  le  costerebbe  all'estero. 

Ora  si  badi  un  momento  al  solo  carbone.  Le  nostre  ferrovie  ne 
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consumano  500  mila  tonnellate  Panno  e  devono  pagarlo  circa  lire  30 
per  tonnellata,  mentre  in  Germania,  in  Inghilterra,  in  Francia  lo 
si  paga  lire  9-11.  Ecco  una  differenza  di  lire  20  almeno  che  sulle 
500  mila  tonnellate  fa  una  maggiore  spesa  di  10  milioni.  Non  è 
egli  vero  che  se  noi  avessimo  il  carbone  a  quel  mite  prezzo  po- 
tremmo sin  da  oggi,  senza  perturbare  i  prodotti  netti,  concedere 
alle  industrie  più  bisognose  notevolissime  riduzioni  di  tariffa?  Nel 
1876  il  costo  medio  del  combustibile  per  tonnellata  fu  di  lire  11 
per  le  ferrovie  prussiane,  di  lire  40  per  le  nostre  :  quindi  una  dif- 
ferenza di  lire  29  a  nostro  danno.  Nè  voglionsi  dimenticare  le  più 
difficili  condizioni  d'esercizio  che  offre  V  Italia  :  tant'è  vero  che 
mentre  per  ogni  chilometro  percorso  dalla  locomotiva  si  richie- 
dono in  Italia  chilogrammi  9,5  di  carbon  fossile,  in  Germania  se- 
condo un  calcolo  recente  che  abbiamo  sott'occhio  bastano  meno 
di  8  chilogrammi.  Sicché  le  ferrovie  italiane  non  solo  lo  pagano  a 
prezzo  più  alto,  ma  devono  eziandio  consumarne  di  più.  Le  nostre 
locomotive  percorrono  più  di  55  milioni  di  chilometri  l'anno,  onde 
il  maggior  consumo  d'un  chilogrammo  e  mezzo  porta  un  aumento 
di  82,000  tonnellate  di  carbone.  E  la  maggior  difficoltà  d'esercizio, 
di  cui  questo  non  è  che  un  sintomo,  aumenta  naturalmente  parecchie 
altre  categorie  di  spese. 

Passiamo  ad  altro  ;  facciamo  un  piccolo  conto  anche  per  le  tra- 
verse. Jacqmin,  nella  Kelazione  circa  il  materiale  ferroviario  presen- 
tata all'Esposizione  universale  del  1878,  calcola  che  la  manutenzione 
delle  ferrovie  francesi  chiede  annualmente  93  traverse  per  chilo- 
metro di  binario.  Egual  cifra  a  un  dipresso  dà  il  Westermayer  per 
l'Austria-Ungheria  e  per  la  Germania.  Adunque  per  i  nostri  9000 
chilometri  di  binario  possiam  valutare  occorrano  837,000  traverse 
che  formano  circa  80,000  metri  cubi.  Le  ferrovie  tedesche  ed  au- 
striache possono  avere  questo  materiale  a  circa  lire  25  di  meno  per 
metro  cubo  di  quello  che  costa  alle  nostre.  Ecco  un  altro  aggravio 
di  due  milioni. 

Altrettanto  è  a  dire  dei  ferri  e  del  materiale  mobile. 

Ma,  ci  occorse  qualche  volta  d'udire,  da  noi  costa  però  meno  la 
mano  d'opera.  È  proprio  vero?  Lo  concediamo  quanto  all'Inghil- 
terra e  alla  Francia  sebbene  ci  manchino  dati  precisi  ;  ma  certo  non 
è  così  quanto  alle  fervovie  in  confronto  cogli  altri  paesi.  Sulla  rete 
governativa  prussiana  con  movimento  tanto  superiore  al  nostro  la 
spesa  per  stipendi,  mercedi,  ecc.,  ascende  a  lire  10,318  al  chilometro; 
da  noi  si  spendono  78  milioni  e  mezzo  per  le  tre  grandi  reti  di  chi- 
lometri 8569  ossia  lire  9100  per  chilometro  ;  ma  se  per  tener  conto 
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del  diverso  traffico  poniamo  tale  spesa  in  rapporto  al  prodotto 
lordo,  troviamo  che  per  100,000  lire  di  questo  la  spesa  per  salari,  ecc., 
sale  da  noi  a  lire  39,000  e  in  Prussia  a  lire  34,300.  Sulle  ferrovie 
bavaresi  si  spende  lire  7400  al  chilometro  e  lire  38,884  per  ogni 
lire  100,000  di  prodotto  lordo  ;  sulle  alsaziano-lorenesi  lire  10,997 
per  chilometro  e  lire  36,023  per  ogni  lire  100,000  di  prodotto  lordo. 
Sulla  rete  governativa  belga  (1880)  L.  14,790  per  chilometro  e 
lire  35,140  per  ogni  lire  100  mila  di  prodotto  lordo. 

Tuttociò  spiega  perchè  l'esercizio  in  Italia  risulti  più  costoso 
che  negli  altri  paesi.  Per  il  solo  fatto  che  non  abbiamo  in  casa 
nè  le  materie  prime  nè  gli  elementi  dell'industria  ferroviaria,  noi 
spendiamo  almeno  16-18  milioni  di  più  di  quanto  spendono  le  fer- 
rovie estere;  differenza  che  basterebbe  da  sola  per  ridurre  la  per- 
centuale d'esercizio  inferiore  al  55  per  cento  e  per  consentirci  un 
ribasso  di  tariffe  notevolissimo. 

Se  non  che,  quando  si  parla  di  difficoltà  d'esercizio  avviene 
spesso  di  sentirsi  contrapporre  la  Svizzera  ;  la  quale,  nonostante 
abbia  tante  linee  in  pendenza,  esercita  al  52  per  cento  del  prodotto 
lordo.  Dal  nostro  punto  di  vista  la  risposta  è  facilissima.  Essa 
(1882)  riscuote  per  tonnellate  di  merce  lire  5  68  ed  ha  percorrenza 
media  di  54  chilometri,  quindi  la  tariffa  media  elevatissima  di  10 
centesimi  e  mezzo  per  chilometrò.  Qual  meraviglia  che  le  avanzi 
prodotto  netto  rimarchevole?  Poi  v'ha  un'altra  riflessione  da  fare  e  ce 
la  suggerisce  la  legge  svizzera  del  29  dicembre  1883.  Perchè  tutto 
quel  rigore  contro  le  contabilità  ferroviarie  riguardo  alle  spese  di 
primo  impianto?  Evidentemente  per  l'abuso  invalso  presso  tutte 
le  amministrazioni  di  inscrivere  al  conto  capitale  troppe  spese  che 
devono  pesare  sullo  esercizio  e  che  nell'  eventualità  del  riscatto 
graverebbero  l'erario  di  un  onere  assai  superiore  al  valore  delle 
linee.  In  cotal  guisa  non  è  difficile  d'ottenere  coefficienti  d'eser- 
cizio, quali  fa  comodo  averli. 

Del  resto  la  stessa  Svizzera  ha  traffico  più  intenso  del  nostro. 

Pertanto,  venendo  oramai  a  concludere,  se,  come  vedemmo,  le 
ferrovie  estere,  in  condizioni  d'esercizio  molto  migliori  delle  nostre, 
usano  ogni  cautela  nell'ar  rischiar  si  per  la  via  dei  ribassi,  dovremo 
noi  avventurarci  in  essa  meno  pensatamente  ?  Nè  tanta  prudenza 
riscontrasi  solamente  nell'Inghilterra  e  nella  Francia;  potrebbe 
dirsi  che  sono  Società  e  temono  di  perdere  nella  loro  avida  specula- 
zione. Ma  ricordiamo  la  storia  recentissima  della  Prussia,  coll'eser- 
cizio  governativo,  che  deve  rassicurare  gli  animi  anche  dei  più  cir- 
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cospetti,  non  occorre  aggiungere,  e  di  coloro  che  ne  invocano  l'esem- 
pio ad  ogni  istante. 

Il  21  marzo  1884  il  signor  Stumm,  presentando  alla  Camera 
dei  Signori  il  rapporto  sulle  provviste  e  sui  lavori  ferroviari 
per  l'anno  precedente,  chiese  al  ministro  dei  lavori  pubblici,  che 
volesse  applicare  gli  avanzi  del  prodotto  netto  a  diminuire  le  ta- 
riffe; giacche  l'interesse  attuale  del  5  19  per  cento  era  sì  alto  rispetto 
agli  altri  paesi  da  non  potersi  ragionevolmente  sostenerlo.  E  il  mi- 
nistro Maybach  risponde  ch'egli  ha  tutte  le  intenzioni  d'agevolare  i 
commerci,  ma  che  ogni  minimo  passo  in  tal  senso  può  portare  per- 
dite di  migliaia  e  di  milioni  di  marchi,  che  non  trovano  poi  com- 
penso se  non  stentatamente,  massime  di  fronte  alle  sempre  nuove 
esigenze  che  il  pubblico  manifesta  in  tutte  le  parti  del  servizio  fer- 
roviario. Noi  dobbiamo,  sono  sue  parole,  attendere  previdentemente 
per  assicurare  che  le  ferrovie  producano  l'interesse  pieno  del  capi- 
tale e  il  suo  pieno  ammortamento. 

Questo  dice  il  ministro  d'un'azienda  governativa  in  un  paese 
dove  l'esercizio  trova  le  condizioni  più  favorevoli;  e  dovrebbe  servire 
d'avvertimento  a  coloro  che  s'aspettano  tutti  i  ribassi  dall'esercizio 
di  Stato.  Il  ministro  italiano  che  volesse  conchiudere  affermando 
l'eguale  principio,  si  troverebbe  costretto  per  la  prima  cosa  ad  ele- 
vare almeno  al  doppio  tutte  le  nostre  tariffe,  dalle  quali,  come  s'è 
visto,  otteniamo  rimunerazione  di  poco  superiore  al  2  per  cento. 


Avv.  W.  Rivoletti. 


